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v 80% jako hlavním viníkem vzniku letecké nehody či incidentu označen lidský činitel, lidský 
faktor, lidská chyba či pouze chyba pilota. Hlavním cílem této diplomové práce je tedy 
vyhodnocení a posouzení příčin vzniku leteckých nehod letounů všeobecného letectví  
v civilním leteckém provozu ČR.  
V praktické části diplomové práce byly analyzovány letecké nehody letounů s maximální 
vzletovou hmotností do 2250 kg a sportovních létajících zařízení vzniklých  
na území ČR od roku 2006 do konce roku 2012. V závěru práce jsou vyhodnoceny hlavní 
příčiny vzniku leteckých nehod a také byly navrženy další možná opatření vedoucí ke snížení 
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DLUHOS, J. Effect of the human factor on small aircraft accident. Brno: Brno University  
of Technology, Faculty of Mechanical Engineering, 2013. 90 s. Supervisor  
Ing. Jiří Chlebek, Ph.D. 
The Master’s thesis focuses on the safety of civil aviation, which is in 80% of the accidents 
caused by Human Factor, Human Error or just Pilot Error. The main goal of this Master’s 
thesis is evaluation and assessment of the causes of aircraft accidents  
of general civil aviations operations of the Czech Republic.  
In the practical part of the Master’s thesis were analyzed accidents of aircrafts  
in the category with maximum take of mass to 2250 kg and ultra light aircrafts incurred  
in the Czech Republic from 2006 to 2012. In the conclusion were analyzed main causes  
of the aircraft accidents and were proposed further measures to reduced accidents caused  
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Diplomová práce pojednává o bezpečnosti civilního letectví, ve kterém je dle statistik 
FAA v 80% jako hlavním viníkem vzniku letecké nehody či incidentu označen lidský činitel, 
lidský faktor, lidská chyba či pouze chyba pilota. Problematika studia a eliminace negativních 
vlivů člověka na nehodovost v letectví se začala výrazněji zkoumat až v 70. letech minulého 
století, především po doposud nejtragičtější letecké nehodě na ostrově Tenerife, při níž 
zemřelo 583 lidí. Jedná se tedy o relativně mladou vědní disciplínu zabývající se zpočátku 
pouze obchodní leteckou dopravou.  
Poměr zavinění mimořádných události se postupem času snižoval ve prospěch 
letadlové techniky, u které se díky dlouhodobému snažení vývojářů, konstruktérů a techniků 
údržby podařila značně zvýšit její spolehlivost a bezporuchovost. Nezanedbatelný vliv  
na zvýšení bezpečnosti a nehodovosti v civilním letectví mají také různé mezinárodní 
organizace zabývající se provozem a bezpečností v civilním letectví.   
Na druhé straně se bohužel nedaří dostatečně eliminovat počet leteckých nehod  
a incidentů zaviněných právě lidským činitelem. Přes velmi vysokou bezpečnost letecké 
dopravy je jakákoliv událost v oblasti bezpečnosti značně medializována a sledována. Tento 
fakt následně snižuje, mimo samotných zisků leteckých dopravců, důvěru cestujících 
v leteckou dopravu, která je však dle statistik nejbezpečnějším způsobem hromadného  
či osobního cestování vůbec.  
Negativní vlivy lidského činitele působí problémy také ve všeobecném a sportovním 
letectví, kde jsou stejně tak veškeré události značně medializovány a poškozují tedy celkový 
obraz veřejnosti na letectví jako celek. 
Hlavním cílem této diplomové práce je vyhodnocení a posouzení příčin vzniku 
leteckých nehod v provozu malých letounů, tedy strojů s maximální vzletovou hmotností  
do 2250 kg, v civilním leteckém provozu ČR a navržení dalších možných opatření vedoucích 
ke snížení nehodovosti způsobené vlivem lidského činitele. Ten se do všeobecného letectví 
dostává jen pozvolna a stále se mu nevěnuje taková pozornost, jaké by bylo zapotřebí. 
 




Hlavní cíle diplomové práce byly následně ještě rozšířeny například o zjištění vlivu 
pilotní kvalifikace a pilotních zkušeností na příčiny LN, a to především z hlediska letové 
nekázně či nepozornosti. Dalším cílem práce pak bylo zjištění vlivu alkoholu na nehodovost 
malých letadel ve vybraných kategoriích. Alkohol jako příčina vzniku LN je totiž často 
zmiňován v médiích právě u leteckých nehod SLZ. Jedním z přidaných cílů diplomové práce 
bylo také zjištění fáze letu při vzniku LN a to z důvodu potvrzení udávané skutečnosti,  
že nejkritičtější fází letu je vzlet a přistání. 
Teoretická část této práce je zaměřená na zkompletování teoretických znalostí  
a vědomostí z širokého okruhu problematiky lidského činitele. Ta tedy může posloužit buďto 
jako studijní podklad při výuce v předmětu Lidský činitel, Lidský faktor v leteckém provozu 
či Lidská výkonnost a omezení nebo jako zdroj informací při samostudiu jak budoucích,  
tak současných pilotů, především z řad všeobecného a zájmového letectví, a dalších osob 
podílejících se na provozu letadel v civilním letectví.  
V praktické části diplomové práce jsou k dispozici údaje o leteckých nehodách 
z civilního leteckého provozu letounů s maximální vzletovou hmotností do 2250 kg v období 
od roku 2006 do roku 2012. Tato data sesbíraná z dostupných informací zveřejněných 
Ústavem pro vyšetřování příčin leteckých nehod, dále z jeho archivu a také z evropské 
databáze mimořádných událostí ECCAIRS jsou v této práci detailně zanalyzována a poskytují 
ucelený přehled o příčinách vzniku LN ve všeobecném a sportovním letectví.  
Výsledky zjištěné v praktické části mohou posloužit jednak k dalšímu zkoumání příčin 
leteckých nehod, ale především ke snížení vlivu lidského činitele na nehodovost a tedy  











1 LETECKÁ LEGISLATIVA 
Důležitým faktorem při tvorbě a dalším vývoji a rozvoji civilního letectví, které 
funguje při respektování a dodržování nejrůznějších zákonů, předpisů a nařízení, jsou 
mezinárodní organizace. Tyto organizace mají klíčový význam pro rozvoj letectví a letecké 
dopravy a sdružují letecké úřady jednotlivých zemí, dopravce a společnosti zabývající se 
letectvím. Většina z těchto organizací je zaměřena na udržování a následné další zvyšování  
již tak vysoké úrovně bezpečnosti v letecké dopravě. 
Mezi nejvýznamnější organizace mající vliv na civilní letectví ve světě patří například 
Mezinárodní organizace civilního letectví ICAO. Mezi nejvýznamnější evropské mezinárodní 
organizace patří Evropský úřad pro leteckou bezpečnost EASA, Sdružené letecké úřady JAA, 
Evropská konference civilního letectví ECAC či Evropská organizace pro bezpečnost letecké 
navigace Eurocontrol. 
1.1 ICAO 
Mezinárodní organizace pro civilní letectví ICAO (International Civil Aviation 
Organization) byla založena v roce 1944 v Chicagu a to podepsáním tzv. „Úmluvy  
o mezinárodním civilním letectví“ na konferenci o civilním letectví. Cílem ICAO bylo a stále 
je zajištění bezpečného a pravidelného mezinárodního provozu letecké dopravy. 
Česká republika byla jednou ze zakládajících zemí organizace. ICAO je jednou 
z nejreprezentativnějších vládních organizací, jež má status odborných organizací 
přidružených k OSN a v současnosti (leden 2013) je členy ICAO 191 státu světa. Základním 
úkolem ICAO je vypracování a přijímání jednotných mezinárodních standardů a doporučení.  
Cílem ICAO je především zajištění co možná nejvyšší jednotnosti pravidel v oblasti 
mezinárodního leteckého provozu. Pro potřeby zajištění bezpečnosti a efektivnosti je žádoucí 
dosažení co nejvyššího stupně mezinárodní unifikace. V současné době existuje 18 Annexů, 
neboli příloh k Chicagské úmluvě. Tyto přílohy jsou následně do legislativního prostředí ČR 
implementované jako předpisy řady L, tedy předpisy L 1 - 18. Pro potřeby této DP na téma 
Vliv lidského činitele na nehodovost malých letadel jsou nejdůležitější předpisy L 1, 
pojednávající o způsobilosti leteckého personálu a předpis L 13, zabývající se šetřením 
leteckých nehod. 




1.2 JAR - FCL 1 (PART - FCL 1) 
Sdružené letecké úřady (Joint Aviation Authorities) jsou mezinárodní organizací 
civilního letectví mající status jednotného evropského leteckého úřadu. JAA vydávalo 
předpisy JAR (Joint Aviation Requirements), které jsou však v současné době postupně 
nahrazovány leteckými předpisy jiné mezinárodní organizace, a to organizací EASA mající 
návaznost přímo na orgány EU. 
Některé předpisy JAA, předpisy JAR, vycházejí z příloh k Úmluvě o mezinárodním 
civilním letectví, tedy z Annexů. Tyto předpisy JAR doplňují a podrobně specifikují 
požadavky vztahující se především na společné zájmy zúčastněných států s cílem zajistit 
maximální míru bezpečnosti leteckého provozu. Jednotné letecké předpisy JAR, které jsou 
vydávány Sdruženými leteckými úřady JAA ve smyslu Nařízení Rady č. 3922/91  
o harmonizaci technických požadavků a administrativních postupů v oblasti civilního letectví 
ve znění přijatém ČR jako všeobecně závazné právní předpisy, [6]. 
Dne 8. 4. 2012 nabylo účinnosti nařízení (EU) č. 1178/2011 a jeho přílohy I  
(PART - FCL). Předpis JAR - FCL 1 je tedy v přechodovém období, kdy mu končí platnost 
(8. 4. 2015) a začíná se používat předpis evropského úřadu pro leteckou bezpečnost EASA. 
V leteckém předpisu zabývajícím se způsobilostí leteckého personálu je také kapitola 
shrnující teoretickou přípravu pilotů z oblasti lidské výkonnosti a omezení. 
1.2.1 Požadavky na znalosti lidské výkonnosti a omezení 
Předpis JAR - FCL 1 jasně definuje okruhy z oblasti teoretických vědomostí nutné  
pro potřeby pilotní praxe.  
Z části letecké fyziologie sem patří základní pojmy jako složení atmosféry, dýchání  
a krevní oběh, účinky změny výšky na parciální tlak, fyziologie zraku, dále sluch, kinetóza  
a rovněž vliv létání na zdraví organismu a také o riziku toxických látek.  
Z kategorie základní psychologie předpis zahrnuje oblasti, jako je zpracování 
informace, centrální kanál rozhodování, stres a posouzení a tvorba rozhodnutí. 




1.3 L 13 
Přesný název tohoto předpisu zní Předpis o odborném zjišťování příčin leteckých 
nehod a incidentů. Jak již bylo výše zmíněno, jedná se o převzatou přílohu organizace ICAO 
Annex 13 (Aircraft Accident and Incident Investigation), která je však rozšířená o požadavky 
legislativy ČR. Především tedy zákona o civilním letectví č.49/1997 Sb., jeho novelizací  
a směrnice EU, jako je Směrnice evropského parlamentu a Rady EU 2003/42/ES o hlášení 
událostí v civilním letectví. Dále Nařízení komise (ES) č.1330/2007, které stanovuje pravidla 
pro šíření informací o událostech v civilním letectví nebo také Nařízení evropského 
parlamentu a Rady EU č.996/2010 zabývající se šetřením a prevencí nehod  
a incidentů v civilním letectví, [7]. 
Zde je na místě velmi rychlé a přesné zjištění příčiny vzniku mimořádných událostí, 
jakými je letecká nehoda, incident, či vážný incident, zkráceně také pod pojmem mimořádná 
událost, a následné vyvození jasných důsledků, které lze pak přenést do návrhů 
bezpečnostních doporučení.  
Takovýmto šetřením příčin se v ČR zabývá vládní organizace mající název Ústav  
pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod, tedy ÚZPLN. Ten podává návrhy  
na bezpečnostní doporučení, která mohou zabránit dalším mimořádným událostem podobného 
charakteru. Záleží pak pouze na zvážení Úřadu pro civilní letectví, tedy ÚCL,  
zda následně vydá bezpečnostní doporučení.  
Rychlost a kvalita zjištění vlastních příčin vzniku letecké nehody či incidentu  
s následným efektivním šířením získaných informací směřujících ke všem osobám 
zúčastňujících se leteckého provozu je jedním ze základních a velmi efektivních nástrojů  








1.3.1 Definice vybraných pojmů předpisu L 13 
Předpis L 13 jasně definuje pojmy používané při odborném zjišťování příčin leteckých 
nehod a incidentů. Mají tyto následující významy: 
Bezpečnostní doporučení (Safety Recommendation) 
Návrh Ústavu pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod založený na informacích 
odvozených z odborného zjišťování příčin zpracovaný s cílem předcházet leteckým nehodám 
a incidentům. V žádném případě není záměrem vytváření předpokladů pro přisouzení viny 
nebo odpovědnosti za zavinění letecké nehody nebo incidentu. Kromě bezpečnostních 
doporučení, která vznikají na základě odborného zjišťování příčin leteckých nehod  
a incidentů, mohou bezpečnostní doporučení vznikat i na základě dalších zdrojů, včetně 
bezpečnostních studií. 
Incident (Icident) - dále značen I 
Událost jiná než letecká nehoda, spojená s provozem letadla, která ovlivňuje  
nebo by mohla ovlivnit bezpečnost provozu. Jedná se o chybnou činnost osob  
nebo nesprávnou činnost leteckých a pozemních zařízení v leteckém provozu, jeho řízení  
a zabezpečování, jejíž důsledky však zpravidla nevyžadují předčasné ukončení letu  
nebo provádění nestandardních (nouzových) postupů. Incidenty v letovém provozu se 
rozdělují podle příčin na: 
a) letové, 
b) technické, 
c) v řízení letového provozu, 
d) v zabezpečovací letecké technice, 
e) jiné. 
Mezi příčiny incidentů se zahrnují i nepředvídatelné přírodní jevy (výboje statické 
elektřiny, střety s ptáky apod.), pokud neohrozily bezpečnost letu do té míry, že byly 










Letecká nehoda (Accident) - LN 
Událost spojená s provozem letadla, která se, v případě pilotovaného letadla, stala 
mezi dobou, kdy jakákoliv osoba nastoupila do letadla s úmyslem vykonat let a dobou, kdy 
všechny takové osoby letadlo opustily, nebo která se, v případě bezpilotního letadla, stala 
mezi dobou, kdy letadlo je připraveno k pohybu pro účely letu a dobou, kdy zastaví na konci 
tohoto letu a hlavní pohonná soustava je vypnuta, a při které: 
a) některá osoba byla smrtelně nebo těžce zraněna následkem: 
i. přítomnosti v letadle, nebo 
ii. přímého kontaktu s kteroukoli částí letadla, včetně částí, které se  
od letadla oddělily, nebo 
iii. přímým působením proudu plynů (vytvořených letadlem), 
s výjimkou případů, kdy ke zranění došlo přirozeným způsobem, 
nebo způsobí-li si je osoba sama nebo bylo způsobeno druhou 
osobou, nebo jestliže šlo o černého pasažéra ukrývajícího se mimo 
prostory normálně používané pro cestující a posádku, nebo 
b) letadlo bylo zničeno nebo poškozeno tak, že poškození: 
i. nepříznivě ovlivnilo pevnost konstrukce, výkon nebo letové 
charakteristiky letadla, a vyžádá si větší opravu nebo výměnu 
postižených částí, s výjimkou poruchy nebo poškození motoru, 
jestliže toto poškození je omezeno pouze na jeden motor (včetně 
jeho příslušenství nebo motorových krytů); vrtulí (rotorových listů), 
okrajových částí křídel, antén, snímačů, lopatek, pneumatik, brzd, 
podvozku, aerodynamických krytů, palubní desky, krytů 
přistávacího zařízení, čelních skel, potahu letadla (jako jsou malé 
vrypy nebo proražení) nebo nevýznamná poškození listů hlavního 
rotoru, listů ocasního rotoru, přistávacího zařízení a těch poškození, 
která jsou zapříčiněna krupobitím nebo střetem s ptákem (včetně 
poškození krytu radarové antény na letadle); nebo 
c) letadlo je nezvěstné, nebo je na zcela nepřístupném místě. 
Poznámka 1: Pro jednotnost statistik, zranění mající za následek smrt do 30 dnů od data 
nehody je organizací ICAO klasifikováno jako smrtelné. 




Poznámka 2: Letadlo je považováno za nezvěstné, jestliže pátrání bylo úředně (oficiálně) 
ukončeno a trosky nebyly nalezeny (lokalizovány). 
Odborné zjišťování příčin (Investigation) 
Proces, prováděný za účelem prevence leteckých nehod a incidentů, který zahrnuje 
shromáždění a analýzu všech potřebných informací, vypracování závěrů včetně určení příčin 
a/nebo faktorů, které k nim přispěly a v případě potřeby zpracování bezpečnostních 
doporučení. 
Příčiny (Causes) 
Činnosti, opomenutí, události, podmínky nebo jejich kombinace vedoucí k letecké 
nehodě nebo k incidentu. Zjišťování příčin nezahrnuje stanovení zavinění nebo určování 
správní, občanskoprávní nebo trestní odpovědnosti. 
Těžké zranění (Serious Injury) 
Zranění, které utrpěla osoba při letecké nehodě a které: 
a) vyžaduje hospitalizaci delší než 48 hodin, započaté do 7 dnů od vzniku 
zranění; nebo 
b) mělo za následek zlomeninu jakékoli kosti (s výjimkou jednoduchých 
zlomenin prstů na ruce, na noze nebo zlomení nosu); nebo 
c) způsobilo tržnou ránu mající za následek silné krvácení, poškození nervů, svalů 
nebo šlach; nebo 
d) způsobilo vnitřní zranění některého orgánu; nebo 
e) způsobilo popáleniny druhého nebo třetího stupně, nebo jakékoliv popáleniny 
zahrnující více než 5 % povrchu těla; nebo 
f) způsobilo prokazatelné vystavení se infekčním látkám nebo nebezpečné 
radiaci. 
 




Vážný incident (Serious Incident) - VI 
Incident, jehož okolnosti naznačují vysokou pravděpodobnost LN, jenž je spojený 
s provozem letadla a který se, v případě pilotovaného letadla, stal mezi dobou, kdy jakákoliv 
osoba nastoupila do letadla s úmyslem vykonat let a dobou, kdy všechny takové osoby letadlo 
opustily, nebo který se, v případě bezpilotního letadla, stal mezi dobou, kdy letadlo je 
připraveno k pohybu pro účely letu a dobou, kdy zastaví na konci tohoto letu a hlavní 
pohonná soustava je vypnuta. 
Poznámka 1: Rozdíl mezi leteckou nehodou a vážným incidentem je pouze v následcích, 
[14]. 




2 LIDSKÝ ČINITEL 
Při létání se člověk pohybuje v pro něj nezvyklém 3D prostoru a to relativně vysokou 
rychlostí, na kterou však nebyl během evoluce potřebně vybaven. Lidský organismus je  
při tomto pohybu najednou vystaven značnému působení změn tlaku, teploty, přetížení,  
či hluku a vibracím a dalším různým vlivům, které mohou na člověka negativně působit.  
Při samotném provedení letu se od člověka - pilota vyžaduje dostatečná rychlost reakcí, 
přesnost, pečlivost a kvalita všech provedených úkonů. Selhání lidského činitele má v těchto 
podmínkách často za následek vznik mimořádných událostí s mnohdy fatálními následky. 
 
Obrázek 1 - Vitruviánský muž Leonarda da Vinci, [25] 
Vliv lidského činitele hraje rozhodující roli již v základech vývoje, při počátečním 
návrhu a následné konstrukci letadla. Ta musí brát ohledy mimo jiné také na člověka, jakožto 
osobu řídicí a jeho fyziologické vlastnosti, potřeby a limity lidského organismu. Dále pak vliv 
lidského činitele působí při samotné výrobě a údržbě, řízení jednotlivých strojů i letového 
provozu, přípravě a výcviku personálu.  
V neposlední řadě působí lidský činitel i při posuzování a hodnocení způsobilosti 
letecké techniky i leteckého personálu. Zde značně ovlivňuje samotnou bezpečnost  
a celkovou efektivitu letu. Z tohoto důvodu a z mnoha dalších jsou znalosti ohledně lidského 
činitele nezbytné a výuka tohoto předmětu je dána v požadavcích mnoha mezinárodních 
organizací, jež se zabývají civilním letectvím, jako je ICAO, JAA, či EASA, [3]. 




Potřeby studia lidského činitele a jeho značných vlivů na bezpečnost a nehodovost 
v civilním letectví potvrdil v roce 1986 tehdejší ředitel FAA větou: „padesát let jsme se 
věnovali hardware, který je již nyní docela spolehlivý, nyní nastal čas věnovat se člověku“. 
Anglický výraz Human Factor se z originálu překládá jako lidský faktor, lidské 
faktory, lidské činitele či právě jako lidský činitel. Tento překlad se postupem času ukázal  
pro tuto oblast jako nejvhodnější. Z důvodu ustálení v národní odborné terminologii bude 
tento překlad, tedy lidský činitel, přednostně používán i pro potřeby této DP.  
2.1 Definice lidského činitele  
Šulc (2004, s. 11) definuje lidského činitele - LČ jako: aplikovanou sociobiologickou 
vědní disciplínu zkoumající kritická místa a funkce ve složitých systémech, jejíchž ústřední 
řídící, výkonnou a kontrolní složkou je člověk, [2]. 
LČ je součást profesní vyspělosti pracovníka, založená na pochopení fyzických, 
psychických a společenských faktorů tvořících základ bezpečnostní kultury v letectvu, [1]. 
LČ je disciplína, která se zabývá optimalizací mezilidských vztahů a lidských aktivit 
(míněn zájem o komunikaci mezi jedinci a chování jedinců a skupin) při systematické aplikaci 
humanitních věd integrovaných v rámci systémového inženýrství, [21]. 
Z výše zmíněných definic je jasné, že celková problematika Lidského činitele je velmi 
obsáhlá. Na člověka zde působí mnoho rušivých vlivů, každý jedinec má také omezenou 
výkonnost a má tedy i své limity, o kterých je třeba vědět a na které je vhodné brát během 
provozu zřetel. 
2.2 Základy a vývoj lidského činitele 
Samotné lidské chování a výkonnost jsou z celkového počtu asi v 80% příčinou  
ve všech leteckých nehodách a incidentech, oproti 20% vzniku leteckých mimořádných 
událostí z technických či jiných příčin. Z důvodů snížení nehodovosti a bezpečnosti v letectví 
je potřeba se zaměřit právě na co možná nejlepší porozumění problematiky lidské výkonnosti, 
lidského omezení a lidské chybovosti a tyto teoretické poznatky následně vnášet  
jak do vzdělání při pilotním či jiném výcviku, tak do praxe. Ideálně také během samostudia.  
 




Jednu z nejlepších možností v této oblasti nabízí komplexní vědní disciplína,  
pro kterou se vžil název Lidský činitel.  
Z biologického hlediska je člověk optimálně přizpůsoben pro pohyb na zemském 
povrchu bez extrémních terénních nerovností, v ustálené vzpřímené poloze, rychlostí několika 
kilometrů v hodině, bez výraznějších změn fyzikálních a chemických parametrů okolního 
prostředí. Použití strojů pro dopravu sice významně rozšiřuje okruh lidských možností,  
na druhou stranu však přináší nové problémy a požadavky. Působení lidského prvku  
ve složitých systémech zkoumá samostatný obor - ergonomika, která se zabývá vzájemnými 
vztahy člověka a umělých prvků systému, s cílem optimalizace jejich činností, [3]. 
Nejvýznamnějšími impulzy pro aplikaci technologie LČ ve dvacátém století byly 
zejména válečné konflikty, ve kterých bylo potřeba především optimalizovat válečnou 
výrobu, dále co možná nejvíce zrychlit, zkvalitnit a celkově zefektivnit výcvik vojáků a také 
zajistit optimální zaškolení na nové technice. Schopnosti běžného člověka obsluhovat tuto, 
v té době moderní, techniku byly značně překonávány a bez náročného výcviku toho  
ani nebyli schopni.  Příkladem může být statistika Britského královského letectva - RAF,  
kde byl právě lidský činitel příčinou ztrát během 1. světové války až v 90%. 
Graf 1 - Příčiny ztrát letounů RAF, [20] 
 
Po 2. světové válce se problematikou LČ začali zabývat i v dalších oblastech a právě 
letectví bylo jednou z těch klíčových. 




Graf 2 - Statistika nehodovosti firmy Boeing v letech 1951 - 1991, [20] 
 
V oblastech jakým je letectví, elektrárenství či těžební průmysl má i malý risk  
za následek často velké a tragické následky. Vysoká rizikovost v této oblasti je dána 
především samotnými důsledky chyb. Těmi jsou na prvním místě ztráty na životech a zdraví, 
v obchodní letecké dopravě především hromadného charakteru. S tímto pak přímo souvisí 
negativní celospolečenské účinky vzniklé značnou medializací leteckých nehod.  
Následným impulzem orientujícím leteckou i odbornou veřejnost na důležitost řešení 
otázek zabývající se poklesem výkonnosti a selháváním pilotů přinesla v roce 1975 technická 
konference mezinárodní asociace leteckých dopravců (IATA) v Istanbulu a symposium 
mezinárodní federace asociací pilotů aerolinií v roce 1977 ve Washingtonu.  
Závěrečný protokol z této konference mj. konstatoval, že „Širokému okruhu problémů 
lidského faktoru a jeho aplikacím v letectví se věnuje relativně malá pozornost. Tato 
nedbalost může vést k nedostatečnému zvládnutí leteckého provozu nebo k uvedení osob, 
které se na něm podílejí, do nežádoucích situací a v krajním případě může skončit velkou 
katastrofou“. Účastníci druhé konference v závěrečném prohlášení vyjádřili zásadní 
nespokojenost se soustavným opomíjením aplikace poznatků z lidského faktoru  
a s nedostatkem kvalifikovaných odborníků pro tento obor v celém obchodním letectví“, [2]. 
 




2.2.1 LN na ostrově Tenerife 
Upozornění istanbulského memoranda a washingtonského symposia se vyplnilo  
27. března 1977 při doposud největší letecké katastrofě v dějinách letectví. Tou se stala 
nehoda na ostrově Tenerife na Kanárských ostrovech, která si vyžádala 583 lidských životů.  
Jednalo se o srážku dvou v té době nejmodernějších letounů v obchodní letecké 
dopravě, strojů Boeing 747 leteckých společností Pan Am a KLM. Jejich pohyby po RWY 
jsou znázorněny v obrázku 2.  
 
Obrázek 2 - Schéma pohybů letounů na RWY před LN, [26] 
Při této LN se nahromadilo v jednom okamžiku hned několik téměř 
nepředstavitelných vlivů, které se propojením proměnily v takto tragickou nehodu. Celou 
událost na letišti Los Rodeos odstartoval teroristický útok na sousedním letišti Las Palmas, 
které je hlavním letištěm na Kanárských ostrovech.  
Letiště Los Rodeos, na které byl tedy přesunut na nějaký čas provoz, je vybaveno 
pouze jednou RWY a v osudný den byly na letišti přítomni pouze 2 členové služby ŘLP, kteří 
nebyli na větší provoz na svém letišti zvyklí, a také jejich jazykové znalosti nebyly na příliš 
dobré úrovni. Dalším faktorem při vzniku letecké nehody byla mj. absence letištního 
přehledového radaru, který chyběl především v momentě, kdy letiště zahalila silná mlha.  
Mezi další faktory vzniku LN se dá zařadit například časový tlak na piloty, 
nedostatečná komunikace, především nekvalitní zpětná vazba mezi piloty a službou ŘLP  
a dále značný počet velkých letounů parkujících na provozní ploše letiště. Mezi poslední 
příčiny patřilo rádiové překrytí při současné komunikaci ŘLP a letounu Pan Am a snad také  
i značná autorita kapitána letounu KLM u ostatních členů letové posádky. 





Obrázek 3 - Schéma pohybů na RWY Boeingů 747 společností Pan Am a KLM, [26] 
V osudnou chvíli se tedy na jedné RWY objevily proti sobě 2 letouny pro hromadnou 
všeobecnou dopravu, letouny Boeing 747. Jeden z nich, pojíždějící po dráze, patřící 
společnosti Pan Am a druhý, čekající na povolení vzletu, letecké společnosti KLM.  
Letoun společnosti KLM dostal traťové povolení, které si však zkušený kapitán chybně 
vyložil jako povolení ke vzletu a vzlet následně také zahájil. V cestě mu však stál ještě v mlze 
pojíždějící letoun společnosti Pan Am, který nevědomky minul 3 odbočku na RWY a pokračoval 
směrem dál po RWY k další.  
Tyto události spojující všechny možné faktory jako přesun provozu na vedlejší letiště, 
absence přehledového radaru, silná mlha, rádiové překrytí, ale také i velká autorita kapitána 
letounů KLM, stres, únava a chybná komunikace se podepsaly jako příčiny vzniku doposud 
nejtragičtější letecké nehody v dějinách letectví. 
 
Obrázek 4 - grafické znázornění momentu před vznikem letecké nehody na letišti Los Rodeos, [26] 
 
 




Zjišťování příčin vzniku této LN následně ukázalo, že nehoda na ostrově Tenerife byla 
důsledkem hrubého zanedbání zásad LČ na všech úrovních vzájemného působení člověka  
a techniky. Šlo by tedy konstatovat, že ke vzniku letecké katastrofy dle vyšetřování vedl celý 
řetězec nejrůznějších náhod a lidských chyb a nedorozumění zapříčiněných především 
nedostatečným výcvikem právě v oblasti lidského činitele. 
2.3 Obecný model lidského činitele 
Samotný pojem Lidský činitel musel být jasně a zřetelně definován už jen proto,  
že pokud je používán neformálně, tak je často zaměňován za jiný, člověku relevantní faktor. 
Lidský článek je v celém leteckém systému nejvíce flexibilní, nejvíce adaptabilní součástí 
systému.  
Na druhou stranu je ale také nejzranitelnější k nejrůznějším rušivým a jiným vlivům 
ovlivňujících jeho výkonnost. Rovněž spolehlivost a kvalita práce LČ představují snad 
nejslabší články v civilním letectví jako celku. Obrázek 5 znázorňuje historický vývoj 
v oblastech příčin vzniku LN. 
 
Obrázek 5 - znázornění příčin vzniku LN v časové ose, [18] 
Použití termínu chyba pilota nijak výrazně nenapomáhá při prevenci leteckých nehod, 
naopak působí spíše negativně. Chyba pilota totiž poukazuje pouze na ono místo v systému, 
ve kterém se stala chyba. Není tedy příliš zřejmé, proč se tam ta chyba vůbec stala. To je 
v zásadě hlavním cílem samotného provádění šetření příčin leteckých nehod s následnou 
prevencí díky známým příčinám.  




Samotná chyba způsobená lidským článkem v takto komplikovaném systému mohla 
být vyvolána a způsobena současně na několika úrovních. Mohla například vzniknout již  
při samotném konstrukčním návrhu stroje, dále mohla být vyvolána neodpovídajícím  
nebo nedostatečným výcvikem personálu, špatně vytvořenými provozními postupy  
či manuály. 
 Primárním cílem aplikace poznatků LČ v leteckém průmyslu je pochopení lidských 
schopností a omezení s následnou aplikací těchto znalostí do reálného leteckého provozu. 
Technologie LČ byla progresivním způsobem vyvinuta, vylepšena a tzv. institucionalizována 
již v závěru minulého století. V současné době je dále podporována značnou zásobou znalostí, 
které mohou být použity pro celkové zvýšení bezpečnosti tak komplexního systému, jakým je 
současné dopravní letadlo, [21].  
2.4 Model SHELL 
Pro potřeby porozumění lidí s odlišným původem, odlišným vzděláním na odlišných 
pozicích bylo nutné vytvořit zcela jednotný ideový základ a terminologii zabývající se LČ. 
Tímto ideovým základem se stal tzv. konceptuální model SHELL. 
Model navrhl v roce 1972 prof. E. Edwards (tento model byl navržen v rámci prací  
na projektu zvýšení bezpečnosti elektráren). Do současné grafické podoby a pro potřeby 
leteckého provozu jej o 4 roky později upravil Capt. F. H. Hawkins. Vznikl tak jednotný 
model, který se formálně nazývá Edward - Hawkinsův model SHELL, jehož efektivnost byla 
během uplynulých let dostatečně prokázána.  
Hlavním znakem a myšlenkou modelu SHELL je především jeho grafická podoba, 
která má usnadnit zapamatování jeho klíčových článků. Z těchto článků se skládají veškeré 
složité technické a komunikační systémy, jejichž součástí a středem je právě člověk. Podobu 
tohoto modelu znázorňuje obrázek 6. 





Obrázek 6 - Edward - Hawkinsův model SHELL, [2] 
Model byl pojmenován podle jednotlivých použitých bloků. Jsou jimi Software, 
Hardware, Environment a Liveware. Jedná se o celkem jednoduché zobrazení základních 
součástí LČ. Model tedy přibližuje vzájemné interakce na rozhraních jednotlivých bloků. 
Grafické znázornění modelu je založeno na silně vytažených obrysech a tučně zvýrazněných 
písmenech názvů jednotlivých bloků. Nerovný tvar má právě znázorňovat složité interakce 
mezi jednotlivými součástmi schématu. Čím lépe tedy do sebe jednotlivé části zapadají, tím je 
celkový systém lépe konstruován.  
Dále velikost mezer je důležitým prvkem a znázorňuje kvalitu komunikace. 
Zvětšování mezer tedy znamená nedořešené komunikace centrálního článku, v literatuře 
zvaného jako operátor, se subsystémy. 
Valné shromáždění ICAO v roce 1986: „Bezpečnost leteckého provozu závisí  
na důsledném uplatňování poznatků z oblasti Lidského činitele (Human Factor)“. ICAO 
přijalo rezoluci vyžadující, aby s významem a podstatou lidského činitele byl seznámen 
veškerý personál, který se jakkoliv podílí na leteckém provozu, [1]. 
Přínosy modelu jsou tedy v akceptování organizacemi, jakými jsou ICAO a JAA, jako 
základ pochopení lidského činitele. Dále je důležité jeho zřetelné pojmenování klíčových 
součástí systému proti dřívějším konceptům, např. „ČLOVĚK - STROJ“, a také grafická 
úprava usnadňující vštípení modelu do paměti. 




Mezi nedostatky tohoto modelu SHELL patří zafixování schématu bez pochopení 
obsahu, což je pro praxi následně zcela bezcenné. Dále szde patří redukovaná orientace 
„lidského článku“ na komponenty systému. Mezi nevýhody patří také ilustrace komponentů 
systému a nikoliv kvalita jejich vztahů, [2]. 
2.4.1 Základní články modelu SHELL 
 





S  Software  Programy  Organizační pravidla, manuály, systém, plánování 
H  Hardware  Stroj  Letoun, přístroje, nástroje 
E  Enviroment  Prostředí  Počasí, hluk, vibrace, sociálně politické    a ekonomické faktory 
L  Liveware  Lidé  Posádka, ŘLP, technický personál, styl řízení 
L  Liveware  Operátor  Pilot 
 
L - LIVEWARE - OPERÁTOR (pilot): 
Pilot je základní součástí celého modelu a zaujímá jeho ústřední pozici v celém 
systému. Je také nejkritičtějším a zároveň nejpružnějším článkem systému. Jeho celkový stav 
je určen především zdravotní způsobilostí, tj. zejména fyzickou a psychickou kondicí, dále 
kvalitou smyslových funkcí, motivací, morálními kvalitami, stresovou odolností, úrovní 
teoretické a praktické připravenosti a v neposlední řadě také komunikačními dovednostmi. 
Všechny ostatní komponenty systému musí být navrženy ideálně tak, aby ho v jeho 
činnostech maximálně podporovaly.  
L - LIVEWARE - LIDÉ: 
Do této části patří tzv. sociálně interakční a komunikační prostředí. Kromě přímých 
spolupracovníku pilota to jsou tedy také jeho nadřízení, technický personál či pracovníci 
z ŘLP. Dále do tohoto bloku patří například organizační struktura podniku, kvalita 
managementu, řízení, dohled, kontrola, komunikace, cesty a způsoby šíření informací, 
interpersonální vztahy, personální a sociální politika či transkulturální vlivy. 




E - ENVIRONMENT - OKOLNÍ PROSTŘEDÍ: 
Okolní prostřední zahrnuje všechny vlastnosti a omezení prostředí, ve kterém pilot 
pracuje. V první řadě to jsou hygienicko - ergonomické kvality pilotní kabiny. Dále jsou to 
fyzikální vlivy okolního prostředí, meteorologické vlivy, hlukové a vibrační ruchy. Z definice 
zde patří i letadlo, ale je zvykem chápat jej jako hardware. 
H - HARDWARE - STROJ: 
Tento blok je tvořen letadlem spolu s jeho letovými a konstrukčními vlastnostmi  
a také s veškerým avionickým vybavením. 
S - SOFTWARE - PROGRAMY: 
Do tohoto bloku spadají veškeré zákony, vyhlášky, nařízení, směrnice, dále například 
technická dokumentace, prováděcí předpisy a také výuka a výcvik včetně všech učebnic  
a příruček, [1]. 
2.4.2 Základní rozhraní modelu SHELL 
Účinnost celého systému, jak v modelu SHELL, tak v reálném provozu, tvoří kvalita 
jednotlivých bloků a míra jejich interakcí. 
Řešení interakcí na rozhrání Liveware - Hardware má z historického hlediska 
nejdelší vývoj. V podstatě se jedná o uplatnění ergonomických zásad například při konstrukci 
pilotní kabiny. Jsou to například pohodlné sedačky, přehledné a logické uspořádání přístrojů  
na palubní desce, v modernějších letadlech také čím dál tím více „pomocných“ avionických 
systémů, které mají za úkol jak odlehčit pilotovi od jeho pracovní zátěže, tak svou funkcí 
zvýšit bezpečnost a efektivitu letecké dopravy.  
Dále do interakce L - H lze zařadit prostředky zvyšující komfort pracovního prostředí 
v letounu. Prostředky jako klimatizace, přetlakování, ochrana proti hluku a vibracím. Cílem je 
tedy vytvořit pro posádku letadla příjemné a pohodlné pracovní prostředí. Při konstrukci však 
může dojít k rozporu mezi ideální ergonomickou pilotní kabinou a následnou vyšší cenou 
stroje. 




Rozhrání systému Liveware - Software. Je to především činnost v souladu s danou 
leteckou legislativou, s letovou příručkou a tedy s veškerou dokumentací. Také zde lze zařadit 
teoretickou přípravu pilota. 
Někteří autoři do interakcí L - S (v modelu SHELL přizpůsobenému pilotovi, jakožto 
centrálnímu článku modelu) zařazují i komunikaci se službou ŘLP. Ta ale spíše patří  
do jiné kategorie, do rozhrání L - L. 
Celkovou kvalitu vzájemných interakcí Liveware - Liveware určuje především 
kvalitní komunikace, která je procesem přesného a zřetelného předávání informací  
se zajištěním zpětné vazby, mezi piloty, mezi pilotem a posádkou, komunikace s technickým 
personálem údržby či se členy ŘLP. Jedná se tedy o komunikaci mezi lidmi, se kterými pilot 
spolupracuje při provedení letu (například striktní dodržení letecké frazeologie  
při komunikace pilota a službou ŘLP). 
Livaware - Enviroment, vztahy člověka a vnějšího prostředí. Jedná se zejména  
o charakter meteorologických a atmosferických podmínek za konkrétního letu. V počátcích 
letectví se odborníci zabývali především adaptací pilota na fyzikální vlastnosti okolí letadla, 
do kterých se během jednotlivých fází letu mohl dostat.  
Mezi takovéto zařízení patří například doplňková dodávka kyslíku. Další fází bylo 
přizpůsobení celého letadla fyziologickým potřebám posádky a cestujícím (přetlakování, 
ochrana před nízkou teplotou, před hlukem a vibracemi či ochrana před jedovatým ozónem). 
Tuto fáze lze přeřadit zase spíše do L - H, jelikož se jedná o vybavení letadla. 
2.4.3 Vznik chyb 
Vznik chyb v průběhu letu může nastat z různých příčin. Nejčastější lze analyzovat  
a následně eliminovat právě díky použití modelu SHELL: 
 Software - nesprávná aplikace standardních postupů na nastalou situaci, 
použití nevhodných postupů vzhledem k danému problému. 
Nedodržení předepsaných úkonů v jednotlivých fázích letu. 
 Hardware - poruchy letadla, avionických systémů, prvků řízení, 
pohonné jednotky. 
 Enviroment - především tedy změny meteorologických podmínek. 




 Liveware - poruchy v komunikaci a to jak s posádkou, s ŘLP  
či s pozemním personálem. 
 Liveware - pilot - změny tělesné nebo duševního stavu, nepozornost, 
nekázeň… 
2.4.4 Ideální stav modelu SHELL 
Model SHELL tedy znázorňuje skutečný stav interakcí mezi jednotlivými bloky. Jak 
by však model vypadal v ideálním prostředí? Takováto situace byla znázorněna obrázkem 7, 
na kterém je vyobrazen tzv. Ideální model SHELL. 
 
Obrázek 7 - Ideální stav interakcí modelu SHELL 
Model znázorňuje kvalitní propojení částí software, hardware, enviroment a liveware 
s centrálním článkem systému, v tomto případě s pilotem. Části do sebe ideálně zapadají,  
což naznačuje dokonalé propojení veškerých součástí, které se podílejí na civilním leteckém 
provozu. Rovněž tvar jednotlivých bloků napomáhá k následnému zafixování všech částí  
do jednoho, ideálně spolupracujího celku. Minimální mezera mezi jednotlivými bloky 
současně znázorňuje kvalitní komunikaci, tedy komunikaci s dostatečným zajištěním zpětné 
vazby. 
 




2.5 Reasonova taxonomie chyb 
Požadavek bezpečnosti letu má v letectví absolutní prioritu a právě v této oblasti se 
koncept lidského činitele osvědčil jako účinný způsob objektivního poznání a podpory 
způsobů, jak ji dovést na co nejvyšší úroveň. Klíčovým poznatkem bylo opuštění názoru,  
že „lidský faktor“ je totožný s konkrétním jedincem (pilotem), který selhal nebo se dopustil 
chyby. Tento postoj vedl a někdy stále ještě vede k závěru, že selhání je vždy záležitostí 
pouze jedince a ne tedy jedince v nedokonalém systému. Což v mnoha případech není zcela 
pravda.  
K těmto postojům mohou svádět statistiky nehodovosti v letectví, které sumarizují 
incidenty a nehody za určité časové období s velmi hrubým členěním jejich hlavních příčin. 
Účinná prevence musí být založena na podstatě důkladnější analýze důvodů, které 
profesionála vedly k jinému, než očekávanému jednání, [1]. 
Jedna z mnoha variant tohoto modelu je zobrazena na obrázku 8.  
 
Obrázek 8 - Reasonův model švýcarského sýra, [17] 
Velmi podrobnému výzkumu v oblasti zdrojů omylů chyb a selhání pracovníků 
v letectví se věnoval prof. James Reason. Úpravou stávajícího modelu LČ, modelu SHELL, 
dospěl k reálnějšímu a skutečnosti bližšímu čtyř úrovňovému modelu příčin selhání člověka. 
Nazval jej Model švýcarského sýra.  




Profesor Reason svou hypotézu vzniku leteckých nehod a incident založil na možnosti 
propojení jednotlivých chyb na několika úrovních v komplexním avšak nedokonalém 
systému. Jednotlivými úrovněmi v jeho modelu mohou být například: 
 organizační vlivy, 
 nedostatečná kontrola, 
 předpoklady pro nebezpečné jednání, 
 samotné selhání. 
Úrovněmi systému v závislosti pouze na samotném pilotovi mohou být: 
 nedostatečné znalosti, zkušenosti a dovednosti k provedení letu, 
 nedodržení pravidla / pravidel (nekázeň), 
 neporozumění, popřípadě špatné porozumění nastalé situace, 
 značné zhoršení meteorologických vlivů, popřípadě technická závada, 
 nesprávné rozhodnutí vedoucí ke špatnému postupu. 
V tomto modelu švýcarského sýra je obrana před událostmi tvořena řadou bariér  
na jednotlivých úrovních, které jsou právě reprezentovány strukturou švýcarského sýra. 
Otvory v jednotlivých „plátcích“ představují nedostatky v různých částech systému, kde je 
pilot letadla tím posledním článkem, který musí řetězec chyb svým jednáním přerušit. 
Reason přesvědčivě prokázal, že pokud se v jenom okamžiku propojí nepříznivé 
situační podmínky s neúčinnými organizačními a kontrolními bariérami (za normálních 
podmínek garantujících spolehlivost systému), poté se i zcela kvalifikovaný a dostatečně 
zodpovědný pilot může dopustit závažné chyby, [21].  
Oba 2 modely, Edward - Hawkinsonův i Reasonův, jsou podobné v tom směru,  
že počítají s nedokonalými vztahy mezi jednotlivými částmi systému. Jen jsou znázorněny 
v jiné podobě.  
U modelu SHELL je to nerovnost a vzdálenost mezi hranami bloků,  
u Reasonova modelu je to existence děr v jednotlivých částech systému. LN nebo I, popřípadě 
jiné selhání, vznikne následně propojením trajektorie skrze jednotlivé skryté selhání. 




Zkvalitňování bezpečnosti ve všech oborech letectví a zejména pak úsilí o snížení 
podílu vzniku mimořádných událostí zapříčiněných lidským činitelem, musí být založeno  
na komplexním přístupu ke zvládnutí tohoto úkolu. Bezpečnostní kultura je neoddělitelnou 
součástí kultury organizační a za její úroveň zodpovídá vrcholový management společnosti 
nebo leteckého výrobního podniku.  
2.6 Kompetentní pilot 
Kompetentním pilotem se rozumí dostatečně vzdělaná osoba, která má kvalitně 
zapracované a zažité postupy, současně také s absolutně bezchybnou schopností pilotáže 
letadla. Takováto osoba si zároveň musí být dostatečně vědomá svých limitů, omezení  
a dalších nedostatků, čímž dostatečně snižuje na minimum možnost vzniku jakékoliv 
mimořádné události vzniklé právě selháním lidského činitele. 
Šulc a Kulčák (2011) se k dané problematice vyjadřují následovně: k dosažení 
maximální profesionality z hlediska osvojení si pilotního mistrovství, jež je upevňováno 
postupným získáváním zkušeností v nejrůznějších situacích i z hlediska dosažení  
co možná nejtěsnějších vazeb se systémem, je dlouhodobým procesem. Teoretikové LČ 
z toho důvodu rozlišují dvě fáze profesionální kariéry pilota. 
První fáze začíná úspěšným absolvováním počátečního výcviku. Pilot - žák získává 
souhrn potřebných znalostí, dovedností a návyků, získává tedy tzv. celkovou kompetenci  
pro řízení letadla. Její základ představuje právě zvládnutí a fixace specifických 
senzomotorických programů, jež pilotovi umožňují mít za všech okolností kontrolu nad svým 
letadlem.  Tyto návyky se díky opakování následně ukládají do dlouhodobé paměti.  
Zkušenost, jakožto význačný rys profesní vyspělosti pilota, překračuje pouhou 
kompetenci. A právě až při zkušenostech z rutinního provozu si pilot může postupně ověřit 
míru své spolehlivosti v různých situacích. To mu umožňuje poznat, komu a čemu může  
a nemůže důvěřovat, do jaké míry je schopen vyrovnávat se s nedostatky a výpadky 
prostředků, které potřebuje ke svému rozhodování. A jak již bylo uvedeno, jedná se tedy 
hlavně o situace tzv. nouzové, [1].  
 
 




3 LIDSKÁ VÝKONNOST A OMEZENÍ  
Pokud možno za žádných okolností neselhávající úroveň lidské výkonnosti je 
v letectví završením celkového konceptu a vzdělávání v oblasti lidského činitele. Potřeba 
výzkumu LČ v oblasti leteckého průmyslu je založena na jeho značném dopadu na celkem 
dvě rozsáhlé oblasti, které jsou spolu neoddělitelným způsobem navzájem provázány a občas 
se ve svém vlivu překrývají, kdy jeden z nich může snadno ovlivnit i ten druhý. Těmito 
oblastmi je jak efektivita systému (zahrnující bezpečnost i výkonnost) tak zdravotní stav členů 
LP. 
Šulc (2004) definuje lidskou výkonnost jako: „Připravenost podávat požadovaný 
výkon“. Také se dá definovat jako soubor vlastností a dispozic, na nichž závisí úroveň plnění 
uložených pracovních úkolů. Výkon se dále definuje jako výsledek pracovní činnosti, 
dosažený v daném čase za daných podmínek, který je měřitelný podle množství energie, 
uvolněné v určité časové jednotce. Pro potřeby LČ je to však málo vhodný pojem oproti 
výkonnosti, [2]. 
Současný trend použití zobrazovacích a řídících prvků na palubách letadel výrazně 
podporuje a zlepšuje lidskou výkonnost. Patřičně vycvičení a kontrolovaní členové LP budou 
pravděpodobně mnohem výkonnější. Z pohledu lidské výkonnosti by standardní operační 
postupy, vyvinuté za účelem poskytování co možná nejefektivnějších metod provozování 
letadel, měly být považovány za prostředek pro měření výkonnosti členů LP, [21].  
Je třeba si však uvědomit také skutečnost, že ani v případě použití nejmodernějších 
avionických systémů a jejich implementace do systému řízení, navigace, měření či systému 
zobrazování se nepodaří dostatečně snížit vliv LČ na nehodovost bez kvalitního zaškolení  
a poučení všech zainteresovaných osob o použitých systémech.  
Tyto osoby si jsou téměř povinny zajistit, popřípadě je povinností provozovatele těmto 
osobám zajistit, dostatečnou informovanost o použitých systémech. Zajistit alespoň základní 
informace o způsobu jejich funkce i o informacích, ze kterých tyto systémy čerpají.  
Absence nedostatečné informovanosti se neukáže ve chvíli, kdy pilot o tento systém 
přijde a plynule přejde na systém záložní, ale až v situaci, kdy mu tento systém bude hlásit 
chybné údaje a pilot jim za všech okolností bude slepě důvěřovat místo toho, aby si uvědomil 
nefunkčnost systému.  




Mezi události takového charakteru lze například zařadit chyby snímačů rychlosti 
například zaslepením otvoru celkového, nebo statického tlaku. Rychloměry následně začnou 
ukazovat často až nesmyslné údaje a pilot jim v mnoha případech stále důvěřuje. Takovéto 
jednání následně vede k porušení letové obálky a často i ke vzniku letecké nehody. 
Pro potřeby diplomové práce zabývající se vlivem lidského činitele na nehodovost 
malých letadel, tj. letadel s MTOM do 2250 kg, nebude rozsáhle rozepisována problematika 
letecké fyziologie, a to především z důvodu provozování těchto letounů v nižších letových 
hladinách a za relativně dobrého počasí.  
3.1 Tělesná kondice a zdraví 
Zdraví představuje pro člověka základní biologickou potřebu, která je nezbytná jak  
pro jeho osobní pohodu, tak pro úspěšné zvládnutí všech potřebných činností. Veškeré 
poruchy zdraví, nemoci a jejich následky mohou způsobit značné komplikace, ať již  
při nedostatečné předletové přípravě či během letu samotného, kdy takovéto poruchy mohou 
být jedním z hlavních faktorů stojícími za vznikem mimořádné události.  
Vašina (2009) uvádí, že: „Zdraví představuje v lidské společnosti tradičně jednu  
z nejvýznamnějších hodnot uznávanou prakticky ve všech dobách a všech kulturách“, [5]. 
Pohled na zdraví prošel velkým vývojem stejně, jako definice snažící se termín zdraví 
osvětlit. V dnešní době je nejužívanější definicí zdraví definice Mezinárodní zdravotnické 
organizace - WHO, která říká: „Zdraví je stav úplné tělesné, psychické a sociální pohody  
a harmonické rovnováhy“.  
Zdravotní způsobilost k létání obecně vymezuje letecký předpis JAR - FCL 3, 
nazývaný Zdravotní způsobilost. Dle tohoto předpisu je pilot způsobilý za předpokladu, že je 
duševně a fyzicky schopen plnit potřebné letové úkoly nezbytné pro bezpečné létání za všech 
podmínek. Dále je pilot způsobilý za předpokladu, že si tuto schopnost udrží po celou dobu 
platnosti průkazu zdravotní způsobilosti. 
S pojmem zdraví úzce souvisí také tělesná kondice, kterou lze definovat jako stav 
organismu, který člověku umožňuje podat požadovaný výkon, aniž by byly zároveň 
překročeny hranice fyziologické adaptace na pracovní zátěž.  




Kondice pilota jako taková je ovlivňována jednak životosprávou, dále také aktuálním 
psychickým stavem či charakterem pracovní zátěže. Pilot by si měl být za všech okolností 
vědom toho, čím svou kondici posiluje a čím ji naopak oslabuje. Základem je uspokojení  
tzv. základních fyziologických potřeb, mezi které lze zařadit hlad, žízeň nebo spánek, a také 
uspokojení potřeb psychologických. Mezi které patří například sociální sounáležitost, 
seberealizace či pocit bezpečí, [1].  
Schopnost sebekriticky posoudit svou aktuální kondici je jedním z klíčových pilířů 
bezpečnostního, bezpečného a především také zodpovědného jednání. Alespoň základního 
vlastního sebehodnocení by měl být schopen každý. Sám za sebe. Pokud však tento 
předpoklad selhává a je zjevné, že s člověkem není něco v pořádku, mělo by zafungovat 
správné týmové bezpečností klima.  
Člověk nemusí být ve své kůži a to z důvodu horečky, nevolnosti  
nebo tzv. společenské únavy, ale může však mít pocit, že tento stav překoná.  Z hlediska 
zásad bezpečnostní kultury je takovéto podobné jednání zcela nepřípustné. Nebývá totiž 
výjimkou, že stojí na počátku kritických selhání. Tomuto lze předejít zejména osvojením  
si jednoduchého kondičního checkingu, [2]. 







Takovýto kondiční checking patří v letectví k dlouhodobě praktikovaným způsobům 
sebehodnocení ve všech situacích, kdy se člověk cítí nějakým způsobem v nepořádku. 
3.2 Intoxikace organismu 
Tělesná kondice se dá jednoduše posilovat, a to zejména zdravým životním stylem,  
či se dá ničit kouřením, alkoholem nebo drogami. 
Legislativa ČR zakazuje mj. také zaměstnancům všech leteckých provozů práci  
pod vlivem jakékoliv omamné nebo psychotropní látky.  





Alkohol stále patří mezi spolupůsobící faktory při vzniku mimořádných událostí, 
zejména tedy v oblasti zájmového a sportovního letectví a spolu s tabákem patří mezi 
nejrozšířenější lehké drogy. Dle informací Vojenského ústavu soudního lékařství ústřední 
vojenské nemocnice v Praze je každý rok alkohol přítomen zhruba u 10% smrtelných LN  
na území ČR (což se může, anebo také nemusí potvrdit v praktické části DP).  
Mezi některými piloty se šíří informace, že alkohol odbourává „strachové buňky“  
a značně zjemňuje pilotáž. Bohužel se však někteří piloti tyto informace rozhodnou vyzkoušet 
v praxi. Na vlastní kůži potom vyzkoušeli pravdivost první části rčení a nepravdivost druhé 
části. Většinou to bylo poznání intenzivní a krátké, s neblahými následky nejen pro viníka,  
ale i pro další přímé účastníky, [19]. 
Šulc (2011) o alkoholu také uvádí, že již malé množství alkoholu v krvi vede 
k významnému a měřitelnému zhoršení pilotních návyků. Pokud překročí alkoholémie, tedy 
míru alkoholu v krvi, 0,4‰, zvyšuje se i u zkušených pilotů počet chyb. Této hladiny lze 
dosáhnout třeba po vypití 5cl whisky, či 0,5 litru 12° piva, [1]. 
3.2.2 Léky a samoléčení 
Již od počátků letectví platí zásada, že každý pilot musí být před letem v optimální 
fyzické a psychické kondici. Z tohoto tedy vyplývá, že by nikdo, kdo požil jakýkoliv lék, 
neměl být připuštěn k letu. 
V řadě případů není zdravotní stav pilota v ideálním pořádku a vyžaduje tedy 
farmakologickou léčbu. Pouze lékař má právo rozhodnout o tom, zda tato léčba bude 
nasazena, následně změněna či celkově ukončena. Zároveň lékař má právo rozhodovat  
o zdravotní způsobilosti k létání. 
Podobně jako u alkoholu je nekontrolované zneužívání léků jednou z příčin selhání 
lidské výkonnosti a má tedy značný vliv na bezpečnost letu. Letecký předpis JAR - FCL 
stanovuje, že držitelé průkazu zdravotní způsobilosti nesmějí užívat žádné předepsané  
nebo nepředepsané léky nebo návykové látky bez ujištění, že tyto látky nebudou mít negativní 
vliv na jejich výkonnost. 




Háčik (2002) uvádí, že u akutních onemocnění je příčinou nezpůsobilosti pilota k letu 
samotná nemoc. Platí zde, že pokud pilot potřebuje léky, je tedy neschopen letu. Paradoxně 
nejrizikovějšími jsou banální onemocnění, u kterých je tendence k přecházení  
a k tzv. samoléčení, které bývá spojeno se zatajováním nemoci. Mezi tyto onemocnění patří 
například lehké virózy s projevy nachlazení nebo zažívací potíže.  
Tyto stavy se přechází za použití volně dostupných léků, které ale správně vyžadují 
omezení fyzické a psychické zátěže. Sebelehčí onemocnění postihuje celý organismus  
a přinejmenším snižuje jeho funkční rezervu. To má za následek například snížení vnímání  
či pokles pozornosti. 
Šulc (2004) o samoléčení tvrdí, že je spojeno jednak s problémem možné bagatelizace 
závažnosti zdravotní poruchy pilotem, jednak použitím prostředku, který může celkový stav 
ještě zhoršit, [1]. 
3.2.3 Únava 
Intenzivní činnost vede ke snížení vlastních energetických rezerv organismu,  
což se projeví objektivně snížením výkonnosti a subjektivně pocitem únavy. Únava jako 
taková se rozděluje na fyzickou, tedy svalovou, která vzniká po fyzické zátěži a celkovou, 
která je tedy projevem přetížení CNS.  
Dvozník (2001) definuje únavu jako následek ztráty uspokojivého spánku, ztráty 
duševního a tělesného zdraví, nadměrného psychického nebo fyzického stresu, nebo porušení 
synchronizace tělesných cyklů. 
Vzniku únavy lze předcházet pomocí kvalitního spánku, přiměřeného množství 
lehkého jídla a dostatečného odpočinku před letem. Spánek je nejlepší obrana proti únavě. Je 
dokázáno, že 20 až 30 minut spánku postačí k obnově pozornosti na 3 až 4 hodiny. V případě 
dostavení únavy lze její vlivy potlačit pitím černého čaje nebo černé kávy.  
Nejdůležitějším prostředkem na překonání tzv. aktuální únavy je však spánek. Tento 
spánek by měl být kvalitní, dostatečně dlouho trvající a pokud možno ničím nerušený.  





Kdykoliv během letu lze očekávat různé náročné situace, se kterými se však pilot musí 
bezpečně vypořádat. I přes značný počet avionických systémů, kterými jsou moderní letadla 
vybavena, a také přes pravidelný výcvik profesionálních pilotů v řešení krizových situací, 
dochází na palubě letadla stále ke stresovým situacím. V takovýchto situacích se pilot může 
dopustit k množství drobných chyb, které však mohou a mnohdy mají fatální následky. 
Šulc (2004) definuje stres jako soubor reakcí organismu na vnitřní nebo vnější vlivy, 
reálně nebo zdánlivě ohrožující jeho integritu nebo existenci. Zmíněné vlivy se nazývají 
stresory. Obecně se stresem rozumí situace narušující osobní pohodu či soustředění na práci, 
situace vyžadující mimořádný výkon, popřípadě situace vyvolávající obavy nebo strach.  
Samotný stres mobilizuje jak fyzické tak psychické rezervy člověka. Tyto situace se 
dají nazvat také zátěží, ale pouze v případě, že mobilizují rezervy v mezích individuální 
odolnosti. Při překročení těchto rezerv se jedná již o stres. Rozdělení zátěže a stresu je 
důležité z pohledu dlouhodobých účinků, kdy opakovaně dlouhodobě trvající stresy mají 
prokazatelně a někdy i trvale negativní vliv na lidské zdraví, u zátěže tomu tak není. 
 
Obrázek 9 - Čerkes - Dodonův zákon výkonnosti na aktivaci organismu 
Mezi nejvýznamnější tělesné projevy stresu patří například zrychlení krevního oběhu, 
zvýšení krevního tlaku, zrychlené a prohloubené dýchání, aktivizace metabolických rezerv, 
změny krevní srážlivosti, sucho v ústech nebo svalové napětí. 




Potřebná kapacita pilota se mění v průběhu letu. Nejvíce je jí potřeba na přiblížení  
a na nejkritičtější fázi letu, na přistání. Naopak schopnosti pilota při řešení nejrůznějších 
situací klesají v závislosti na teoretické přípravě, náletu a zkušenostech, zdravotním stavu  
a v neposlední řadě také na délce letu a s tím spojené únavě. 
 
Obrázek 10 - Zatížení pilota v závislosti na fázi letu, [20] 
Psychickými projevy stresu je především zúžení pozornosti, pak také zkreslené 
vnímání, intenzivní emoční prožívání, značně zvýšená chybovost a v neposlední řadě také 













4  CHYBOVOST A SPOLEHLIVOST ČLOVĚKA 
Lidské chybování není výhradně záležitostí pouze posledních několika let a zdaleka 
není ani záležitostí týkající se jen a pouze pilotů. Chyboval a chybuje každý, neboť jak je 
obecně známo, Errare humanum est, tedy že chybovat, je lidské. 
Spolehlivost jedince je definována jako jeho schopnost splnit požadovaný úkol, přesně 
provést potřebné úkony a následně tedy dospět k určitému cíli. V reálném provozu je člověk 
neustále povinen provádět velké množství úkonů nejrůznějšího stupně obtížnosti a složitosti, 
při čemž je pak tedy otevřen prostor právě pro výskyt chyb. Chybu lze definovat jako 
jakékoliv jednání mající za následek jiný než původní požadovaný záměr. 
Při snaze o pochopení hlavní podstaty, zdrojů a možností předcházení lidským chybám 
je nutné říct, že slovní spojení chyba pilota je významově mnohoznačný a celkem neurčitý. 
Slovník synonym a frazeologických pojmů uvádí u hesla chyba celkem 11 variantních výrazů 
a to: omyl, zmýlení, vada, nedostatek, závada, nedopatření, přehlédnutí, přehmat, nesprávnost, 
pochybení a poklesek. Proto mluvit o chybě bez přihlédnutí k dalším souvislostem  
- psychologickým, právním, systémových a jiným, může být z hlediska LČ nic neříkající  
a někdy až zavádějící, [1]. 
Tyto chyby vznikají například na základě: 
 chybného vnímání, 
 chybného hodnocení situace, 
 chybné volby či reakce, 
 chybného provedení úkonu či hodnocení výsledku. 
Chybovost i spolehlivost člověka je také ovlivněna možnými hrozbami, které  
na člověka během letů působí. Tyto hrozby se mohou dělit do několika kategorií: 
 předvídatelné (meteorologická situace, hustota vzdušného provozu, 
kvalitní a dostatečná příprava na let), 
 neočekávané (technické závady na letadle), 
 latentní (optické iluze, únava pilota), 
 organizační hrozby (stav letadla, vliv údržby, potřebná dokumentace, 
připravenost a schopnost pilota k letu), 
 hrozby dané prostředím (počasí, řízení letů, letiště či terén). 




Je tedy potřebné hrozby během letu zjistit, rozpoznat a zabránit tak možnému vzniku 
nebezpečné situace vedoucí až k mimořádné události, [20]. 
 
Obrázek 11 - vlivy na ideální stav "Leteckého mistrovství", [20] 
Všemožné odchylky od normálního procesu by měly být zjištěny a korigovány. Pokud 
se však nepodaří chybu zjistit, popřípadě dojde-li k dalším chybám, tyto chyby se začnou 
řetězit (viz. kapitola 2.6, Reasonův model LČ) a výsledkem může být selhání člověka 
popřípadě vznik LN či I. 
Háčik (2002) mj. uvádí, že významným prvkem v předcházení a vzniku chybových 
řetězců je nepřehlížení a podrobná analýza izolovaných chyb, následovaná snahou  
o odstranění jejich příčin. 
Mezi nejčastější zdroje chyb v letectví, přesněji v létání, patří nepřesná a neúplná 
aplikace nacvičených úkonů v krizových situacích. Tedy použití standardního vzorce 
v nestandardní situaci, pokud nebyla jako taková včas rozpoznána, vede k nestandardnímu 
výsledku a může vyústit v selhání. 
Mimo to ještě stojí za zmínku skutečnost, že osobnostní rysy zvyšují pravděpodobnost 
vzniku chyby při provedení letu. Mezi tyto osobnostní rysy lze zařadit především příliš 
vysoká, nebo příliš nízká sebedůvěra, tendence k zanedbávání a podceňování možných rizik, 
popřípadě také snaha pilota o dokončení započaté činnosti za každou cenu, [12].   
Jak pro sebe, tak pro okolní prostředí může být nebezpečné chování příliš zbrklého 
nebo také příliš váhavého pilota. 




4.1 Spolehlivost člověka 
Lidské chování jako celek je výslednicí mnoha nejrůznějších proměnlivých faktorů. 
Spoluurčující jsou vlivy fyzikálního, biologického i sociálního prostředí, dále také 
fyziologické a psychologické vlastnosti jedince s jeho minulým vývojem a mnoho dalšího. 
Přirozené chování člověka se vyznačuje značnou variabilitou, flexibilitou a komplexností, 
přesto však jsou pro každého jedince charakteristické určité, jemu vlastní vzorce chování. 
Řídícím orgánem lidského chování je CNS, proto spolehlivost lidského chování negativně 
ovlivňuje všechny faktory, které nepříznivě působí na mozek. Spolehlivost člověka lze 
výrazně zvýšit zkušenostmi, trénovaností, dobrou tělesnou i duševní kondicí a také 
přiměřenou úrovní motivace, [10]. 
4.2 Generování chyb 
Dle Šulce (2011) jsou zdroje chyb v naprosté většině případů neúmyslné. 
K nezáměrně způsobeným chybám patří přehlédnutí, jakožto důsledek nepozornosti  
a opomenutí, způsobené selháním paměti. Selhání při záměrném jednání jsou označovány 
jako omyly.  
K omylům dochází v případě, že se osvojená pravidla a postupy použijí nevhodně, 
nebo ve špatný čas. Na rozdíl od přehlédnutí, opomenutí a omylů, které patří  
do společné kategorie lidských chyb, přestupky za chyby považovat nelze. Jsou totiž 
projevem úmyslného nerespektování pravidel a předpisů. Pro spolehlivý výkon letecké 
profese a vyhnutí se chybám má rozhodující význam dodržování standardních provozních 
postupů. 
4.3 Optimalizace činnosti pilota 
SPRM, z anglického Single Pilot Resource Management, tedy Optimalizace činnosti 
pilota, je název pro metodiku komplexního systému zlepšení výkonnosti pilota za pomocí 
všech účastníků letového provozu. Tento systém je využitelný u všech forem výcviku pilotů  
a soustřeďuje se především na chování a postoje pilotů a jejich vliv na bezpečnost létání. Je to 
příležitost pro jedince zkoumat sebe a své chování a přijímat individuální rozhodnutí, jak 
zlepšit bezpečnost v letectví, [20]. 
 




SPRM by neměla být pouze výkladem lektora, ideálně zkušeného pilota, který si 
osobně prošel nějakou mimořádnou událostí, bez použití jakýchkoliv aktivizačních metod. 
Těmito aktivizačními metodami se rozumí metody, jejichž cílem ve výuce je aktivizovat žáka  
či posluchače. Díky jejich využití dochází k tomu, že se žák do výuky více zapojuje  
a především si z výuky odnáší více vědomostí. Správná výuka SPRM by se měla zabývat 
případovými studiemi, rozborem nejrůznějších mimořádných situací, například za použití 
Závěrečných zpráv, či různých video animací leteckých nehod. Výuka by měla vést žáka 
k zamyšlení jak nad sebou, tak nad postupy zvyšujícími výkonnost a tím i bezpečnost létání. 
SPRM by mohl být správně použit při každoročním „jarním školení“ pilotů  
v aeroklubech a leteckých školách, které musejí všichni piloti letounů absolvovat. Obsah 
tohoto školení však závisí na provozovateli a může tedy mít buďto formu nezáživného 
odříkání rozborů leteckých nehod a incidentů od ÚZPLN a nebo může mít formu SPRM. 
Zkušený instruktor se zaměří na nějakou vážnou problematiku, například kritické fáze letu, 
zamrznutí karburátoru, či na letovou nekázeň a vysvětlí posluchačům, proč je to či ono 
nebezpečné. Jak se vyvarovat chybám. Posluchači si také mohou vyměnit těžce získané 
zkušenosti z nouzových situací a tím se navzájem také vzdělávat. 
Bylo by tedy dobré doporučit vhodnou obsahovou úpravu a styl takovýchto školení, 
aby přinesly co možná nejlepší výsledky a piloti si z nich odnesli opravdu cenné informace. 
 




5 LETECKÉ NEHODY 
Předchozí, z větší části teoretická, část DP obsahuje řadu informací sloužících 
k rozpoznání a následnému zabránění vzniku událostí způsobených právě lidským činitelem. 
Bohužel se tyto informace buďto nedostanou ke všem osobám majícím vliv na provedení letu, 
nebo někteří piloti pouze nedocení získané znalosti ze sociobiologické vědní disciplíny, 
kterou lidský činitel je. Rovněž u některých jedinců převládá představa vzniku letecké nehody 
či incidentu pouze jako nějaké vzdálené skutečnosti, o které si přečtou na předních stránkách 
novin a nedovedou, popřípadě si dokonce nechtějí ani představit, že by se to mohlo týkat  
i jich samotných. Žijí v představě, že jim se přece nic stát nemůže, ale opak bývá pravdou.  
Při analýze leteckých nehod byl použit jako hlavní zdroj informací především archiv 
zpráv o LN a I, který je volně dostupný na internetových stránkách ÚZPLN, archiv tohoto 
Ústavu a také evropská databáze ECCAIRS. V praktické části DP byly prověřeny LN letounů 
s maximální vzletovou hmotností do 2250 kg vzniklé na území ČR od roku 2006 do konce 
roku 2012. Hlavní cílem této práce představovalo prostudování a následná analýza již 
zmíněných závěrečných zpráv. Z těchto zpráv se postupně vybraly letecké nehody způsobené 
lidským činitelem na jakékoliv úrovni. Tedy jak při samotné chybě pilota, tak například 
vzniklé špatnou prací technika údržby letecké techniky nebo dalších osob zainteresovaných 
do provozu v civilním letectví. 
Další částí analýzy vlivu lidského činitele na nehodovost malých letadel bylo zjištění 
pilotních zkušeností, ať již nálet pilota či jeho kvalifikace a analýza toho, jaký vliv to mohlo 
mít na vznik LN. Účelem této analýzy bylo zjištění, jak je to s chybovostí zkušenějších pilotů, 
s průkazem na vyšší třídy letadel i na letadlech nižší kategorie. Typickým příkladem může být 
vznik události způsobené selháním lidského činitele u pilota s platnou kvalifikací PPL, ATPL 
či CPL na sportovních létajících zařízeních, popřípadě u pilotů - instruktorů, od kterých se 
očekávají praktické zkušenosti získané vysokým náletem i značná teoretická vybavenost  
a odbornost. 
 




5.1 Ústav pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod 
Ústav pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod, známý pod zkratkou ÚZPLN,  
je vládní organizací založenou především za účelem šetření příčin leteckých nehod, incidentů 
a vážných incidentů, tedy mimořádných událostí v civilním leteckém provozu.  
Založení tohoto Ústavu, jakožto nezávislé vládní organizace, bylo jednou z podmínek 
vstupu ČR do Evropské unie. Šetření mimořádných událostí je prováděno na základě již 
zmíněného leteckého předpisu L 13. 
Současně s šetřením příčin je jedním z úkolů ÚZPLN také vydávat zprávy  
a závěrečné zprávy o mimořádných událostech a jejich následné zveřejnění v co možná 
nejkratším možném čase. To především z důvodů možného zabránění vzniku dalších 
podobných událostí díky lepším znalostem a informovaností pilota o možnostech vzniku 
takovýchto událostí. 
ÚZPLN se zabývá šetřením příčin leteckých nehod vzniklých na území ČR bez ohledu 
na státní příslušnost či typ leteckého provozu. Šetří tedy události vzniklé jak v obchodní 
letecké dopravě, při leteckých pracích, ve všeobecném letectví či pod záštitou letecké 
amatérské asociace.  
5.1.1 Předmět veškeré činnosti ÚZPLN 
ÚZPLN má za úkol jednak projednávat závěry odborného zjišťování příčin letecké 
nehody nebo incidentu, systémové nedostatky ohrožující provozní bezpečnost a bezpečnostní 
doporučení jednak s ÚCL, dále s leteckým dopravcem nebo s provozovatelem leteckých 
činností, popřípadě s právnickou osobou pověřenou výkonem státní správy ve věcech 
sportovních létajících zařízení. Dále oznamuje vznik takovýchto událostí Mezinárodní 
organizaci pro civilní letectví ICAO - viz. kapitola 1.1. 
Ústav pro odborné šetření příčin leteckých nehod spolupracuje s dalšími úřady státní 
správy, v případě trestního řízení také s orgány činnými v trestním řízení, dále pak  
s vědeckovýzkumnými institucemi a orgány nebo subjekty ČR a dalších členských států EU 
či organizace EASA. 




Další činností je sjednávání dohod, které nesměřují k přenosu výkonu veřejné správy 
s orgány a subjekty civilního letectví na způsobu zajištění úkolů v případě, kdy je odborné 
zjišťování příčin zahájeno v důsledku velké letecké nehody.  
ÚZPLN posuzuje záměry plánovacích, koncepčních či realizačních opatření  
a předpisů v oblasti zajišťování bezpečnosti letů předkládaných jinými úřady.  
Stanovuje zásady a náležitosti k získání odborné způsobilosti inspektorů k provádění 
odborného zjišťování příčin mimořádných událostí. Dále koordinuje a metodicky řídí 
teoretická a praktická školení těchto inspektorů. 
ÚZPLN dále plní úkoly v rámci mezinárodní spolupráce z účasti ČR v mezinárodních 
organizacích v oblasti bezpečnosti civilního letectví. Provádí jak výroční rozbory  
ke zhodnocení dosaženého stavu a tendencí směřujících ke vzniku příčin leteckých nehod  
a k těm případům události, které měly opakovaně stejné nebo podobné příčiny, tak provádí 
porady k bezpečnosti letů s otevřenou účastí a podle potřeby vydává informační 
bulletiny,[16]. 
Hlavním úkolem ÚZPLN je zvýšení bezpečnosti v letectví, snížení vzniku 
mimořádných událostí a to především formou prevence. Šíření informací o těchto událostech 
je zajištěné několika kanály a to zprávou či závěrečnou zprávou o letecké nehodě a incidentu, 
čtvrtletní poradou k bezpečnosti letů a z části také výroční zprávou ÚZPLN. Tyto informace 
jsou v aktualizované podobě volně přístupné zájemcům na internetových stránkách Ústavu. 
Z jednotlivých sekcí je možnost výběru informací a to jak o vážnosti mimořádné situace, tak 
podle kategorie letadla na letadla s MTOM do 2250 kg, s MTOM nad 2250 - 5700 kg, 
s MTOM nad 5700 kg, dále dle typu na letouny, vrtulníky, kluzáky, sportovní létající 
zařízení, para či balóny a vzducholodě.  
Dle předpisu L 13 je jediným cílem organizací zabývajících se odborným zjišťováním 
příčin leteckých nehod a incidentů stanovení účinných preventivních opatření. Cílem procesu 
odborného zjišťování tedy není přičítání viny nebo odpovědnost za vzniklá zavinění. 
V závěrečných zprávách se lze dostat k informacím sloužícím k uvedení čtenáře  
do situace před vznikem mimořádné události, s jejím průběhem a případnými následky.  
 




Lze se v nich dozvědět například následující informace: 
 datum a místo vzniku události, 
 úvodní informace ohledně majitele, provozovatele a typu letadla, 
 faktické informace k lepšímu přehledu o situaci před letem  
a o okamžicích před vznikem události a popis samotné mimořádné 
události, 
 dále popis o zranění osob, poškození letadla či škodách na majetku  
3. osoby, 
 informace o osobách, jako například věk, pilotní průkazy a celkové 
pilotní zkušenosti, 
 detailní informace o letadle, např. typ konstrukce, výrobce, technický 
stav, celkový nálet atd., 
 dále je zde rozepsána meteorologická situace jak před letem, tak  
při vzniku události, 
 informace o radionavigačních a vizuálních prostředcích, 
 lékařské či patologické nálezy, 
 samotný rozbor události doplněný závěrem, příčinami vzniku a často 
také bezpečnostním doporučením k možnému zabránění dalších 
podobných událostí.   
Další možná cesta k zjištění informací o mimořádných událostech je také 
prostřednictvím neveřejného databázového systému ECCAIRS. 
5.1.2 ECCAIRS 
Evropské koordinační centrum neboli databáze, ECCAIRS - European Coordination 
Centre for Accident and Incident Reporting Systems bylo založeno za účelem pomocí jak 
státním, tak soukromým provozovatelům letecké dopravy formou shromažďování, 
analyzování a především sdílení co možná nejvyššího počtu informací o mimořádných 
událostech. Primární úlohou tedy bylo zvýšit bezpečnost obchodní letecké dopravy, [24]. 
ECCAIRS je systémem používaným ČR prostřednictvím ÚZPLN, ostatními vládními 
organizacemi, jak evropskými, tak světovými, mající vliv na bezpečnosti civilního letectví. 
Těmi je například EASA, ICAO či EUROCONTROL.  




V současné době obsahuje záznamy jak o LN, VI a I vzniklé v obchodní letecké 
dopravě, tak o událostech spojených s provozem ve všeobecném a sportovním letectví.  
Zprávy z této databáze však z velké části nelze považovat za Závěrečné zprávy (zcela 
jistě ne u Zpráv týkajících se letadel s MTOM do 2250 kg, kterých se samotná analýza 
týkala), jak je tomu u zpráv vydaných ÚZPLN, ale pouze za tzv. Zprávy o leteckých 
nehodách. Nejsou v nich obsažené detailní informace o stavu letounu, o situaci před vznikem 
samotné události a také zde často chybí detailní popis a analýza vzniklé události.  
Rovněž zde někdy chybí informace o pilotních zkušenostech posádky či o možném 
toxikologickém nálezu. Pro porovnání je k diplomové práci přiložena také jedna Závěrečná 
zpráva od ÚZPLN - Příloha I a jedna Zpráva o mimořádné události z evropské databáze  
ECCAIRS - Příloha II. 
5.2 Výběr kategorií letadel pro analýzu LN 
Pro analýzu LN v diplomové práce byly vybrány právě kategorie letounů s MTOM  
do 2250 kg a ultralehkých letounů z toho důvodu, že se jedná o podobné kategorie letadel, 
v dnešní době s podobnými vlastnostmi avšak s celkově odlišnou filosofií provozu.  
Kategorie letounů je „svázána“ předpisy mezinárodních leteckých organizací, které 
kladou velmi přísné požadavky na výrobu, provoz či na údržbu těchto strojů. 
SLZ mají díky jejímu zařazení do LAA značně benevolentnější nároky na všechny 
tyto aspekty provozu letadel. Z toho důvodu, jdoucím ruku v ruce se znatelně nižšími 
pořizovacími nároky a nižšími náklady na provoz a údržbu, se pro velkou část pilotů stává 
tato kategorie čím dál více oblíbenější. 
Jak již bylo řečeno, jedná se tedy o relativně podobné kategorie letadel, avšak 
z hlediska například výcviku a nároků na získání pilotního průkazu se dají srovnávat jen 
těžko. Také z tohoto důvodu jsou výsledky analýzy LN o to zajímavější. 
Celkový postup při vypracovávání analýza vlivu lidského činitele na nehodovost 
malých letadel rozdělený na jednotlivé fáze jako definice cílů, sběr dat, analýza LN atd., je 
znázorněn ve schématu 1. 




Schéma 1 - Postup při vypracování praktické části DP 
Definice cílů 
Definice cílů analýzy 
a zdrojů dat 
Analýza vlivu lidského činitele  
na nehodovost malých letadel 
Sběr dat 
Databáze ECCAIRS Archiv ÚZPLN 
Sběr dat o LN z definovaných 
kategorií letounů 
Zprávy o leteckých nehodách  
a incidentech - ÚZPLN 
letounů s MTOM < 2250 kg
Analýza leteckých nehod 
Další analýzy příčin LN 
pilotní zkušenosti a kvalifikace 
jednotlivé kategorie letounů + jejich srovnání  
analýza fáze letu při vzniku LN 
Chyba lidského činitele 
(nedodržení PÚ, nekázeň, 
nepozornost, nezvládnutí pilotáže…) 
Jiná zavinění 




Roztřídění dle kategorií: 
typ letounu, pilotní kvalifikace, 
příčina vzniku LN, fáze letu 
Závěr analýzy leteckých nehod 
Návrh možných 
systémových řešení 
Výsledky analýzy LN 





5.3 Příklad analýzy vzniku LN 
Jako ukázkový příklad letecké nehody zaviněné lidským činitelem je zde uvedena LN 
letadla Fascination D4BK v místě Prostřední Svince ze dne 10. 8. 2008. Zpráva byla 
zveřejněna v listopadu 2008 Ústavem pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod. 
 
Obrázek 12 - letoun Fascination D4BK, [27] 
Posádka letadla, tedy pilot s další osobou na palubě, prováděla let z letiště LKCS 
(veřejné vnitrostátní letiště České Budějovice) do prostoru v blízkosti Velešína. Během letu 
nad obcí Prostřední Svince pilot provedl akrobatické letové obraty, které skončily nárazem 
letadla do země. Posádka při nárazu utrpěla smrtelná zranění. Letadlo bylo nárazem  
a následným požárem zcela zničeno, [16]. 
Jednalo se o provedení vyhlídkového a seznamovacího letu. Průběh letu sledovalo 
z blízkosti letiště několik svědků, z toho jeden s letovými zkušenostmi. Svědka zaujala 
především nízká výška, samotné provádění letu a zvuk motoru o vysokém výkonu. Letoun 
provedl několik zatáček o 360° v prostoru obcí Prostřední Svince a Horní Svince. Následně 
pilot přešel do strmého stoupavého letu a z pohledu svědků opisovalo přibližně kruhovou 
dráhu ve svislé rovině. Z polohy na zádech (kabinou dolů) letadlo pokračovalo opačným 
směrem. A to nejprve strmě a poté s úhlem asi 45° do malé výšky nad zemí, až zmizelo  
z dohledu za nízkou stavbou. Letoun se již znovu neobjevil a vzápětí se ve stejném místě 
objevily plameny a dým. Svědci tuto událost oznámili mobilním telefonem na linku 
hasičského záchranného sboru. 




Letadlo narazilo pod mírným úhlem do země na sklizeném poli mezi obcemi 
Prostřední Svince a Dolní Svince ve vzdálenosti asi 290 m od hospodářských budov na okraji 
obce Prostřední Svince. Podle času telefonátu svědka na ZZS JčK došlo k letecké nehodě  
v 6:51. Letadlo bylo nárazem do země s následným požárem zcela zničeno a obě osoby 
zemřely. 
Pilot letounu byl 37letý muž s pilotní kvalifikací pilot - instruktor ULLa vydanou 
LAA s platnou zdravotní způsobilostí. O pilotovi bylo známo, že byl zkušený pilot ULLa, 
který letadlo Fascination D4BK dokonale znal a dobře jej ovládal. Lze tedy vyvodit, že se 
nejednalo o ojedinělý případ, kdy pilot s letounem prováděl nepovolené obraty akrobacie.  
Pravděpodobnou příčinou letecké nehody bylo pilotovo rozhodnutí a způsob, jakým  
s přetíženým letadlem provedl soubor obratů nepřípustných pro SLZ, ve výšce nad zemí, která 
nepostačovala pro vybrání, tedy nedodržení provozních omezení. Jedná se o ukázkový vliv 
lidského činitele na nehodovost malých letadel u letounu v dobrém technickém stavu. Pilot 
nebyl oprávněn k provádění akrobatických obratů, jednalo se tedy zřejmě o chronickou 
letovou nekázeň bohužel s tragickými následky. Pokušení bylo velké, následky katastrofální.  
 









6 STATISTIKA UDÁLOSTÍ V LETECH 2006 - 2012 
V civilním leteckém provozu ČR a také ve všech možných kategoriích letadel vznikne 
ročně spousta leteckých nehod a incidentů. Celkově je každým rokem ohlášeno kolem  
700 mimořádných událostí - viz graf 3, z tohoto počtu je průměrné procentuální zastoupení 
jednotlivých kategorií znázorněno v grafu 4. 
Graf 3 - Celkový počet ohlášených událostí v civilním letectví  
 
 
Graf 4 - Poměrné zastoupení jednotlivých kategorií 
 
Z grafu je patrné, že největší část veškerých ohlášených událostí tvoří kategorie letadel 
s MTOM do 2250 kg. Nejsou to však pouze události letounů, patří sem také například 
vrtulníky či kluzáky. Tato kategorie letadel spolu se SLZ, také známé pod zkratkou ULL, 
tvoří téměř dvě třetiny veškerých ohlášených mimořádných událostí v civilním leteckém 
provozu. 




Další graf znázorňuje rozdíl v počtu LN letadel s MTOM do 2250 kg, letadel  
s MTOM nad 2250 a sportovních létajících zařízeních v závislosti na provozu ve vzdušném 
prostoru FIR Praha (jedná se tedy pouze o počty letů s podaným letovým plánem) a také jeho 
vývoj v posledních letech. 
Graf 5 - Dlouhodobý trend počtu LN v civilním leteckém provozu ČR 
 
Z grafu 5 a především také z grafu 4 je patrné, že kategorie letadel s MTOM  
nad 2250 kg má v celkovém součtu i přes svůj vysoký provoz ve vzdušném prostoru velmi 
malý podíl LN. V současnosti dosahují moderní dopravní letouny určené pro obchodní 
leteckou dopravu na první pohled příznivého poměru 1 LN na 2 miliony vzletů. Snahou všech 
stran zainteresovaných do obchodní letecké dopravy, které mají bezpečnost jako svou prioritu, 
je dosažení snížení tohoto poměru na 1 LN na 5 milionů vzetů. 
Rozdíly v jednotlivých kategoriích jsou obrovské a každý vidí odlišnosti v těchto 
segmentech letectví. Nelze dost dobře porovnávat bezpečnost strojů pro obchodní leteckou 
dopravu a stroje pro sportovní létání. Nároky na kvalitu strojů, avionických systémů  
či na samotný výcvik pilotů jsou přímo nesrovnatelné, ale v konečném důsledku mají všechny 










Graf 6 - Dlouhodobý trend LN v civilním leteckém provozu ČR 
 
Srovnání dlouhodobého trendu v počtu LN v posledních 7 letech zvláště pro kategorie 
letadel do 2250 kg a sportovních létajících zařízení lze nalézt v grafu 6. Je patrné, že i přes 
neustále narůstající počet pilotů a obecně zvyšující se zájem o civilní letectví, se nenavyšuje 
také počet LN, spíše má mírně sestupnou tendenci. Celkový poměr počtu zastoupení LN 
daných kategorií v porovnání celkovým počtem ohlášených událostí je znázorněn v grafu 7. 









Poslední statistické srovnání LN v letech 2006 až 2012 se věnuje poměru počtu LN 
daných 2 kategorií letadel a počtu úmrtí. Srovnání je znázorněno v grafu 8. 
Graf 8 - Zastoupení úmrtí při LN v závislosti na jejich celkovém počtu 
 
Ročně zemře při LN nebo následkem LN průměrně 9 lidí, přičemž většina těchto 
nehod má společnou příčinu. Tou je právě selhání lidského činitele ve formě například 

























7 SBĚR DAT PRO ANALÝZU VLIVU LČ NA NEHODOVOST 
Jak již bylo zmíněno v kapitole 5 a následně také ve schématu 1, zdrojem  
pro vypracování analýzy vlivu lidského činitele na nehodovost malých letadel byly především 
archiv ÚZPLN, jeho internetové stránky se zveřejněnými závěrečnými zprávami a archiv 
zpráv o leteckých nehodách ECCAIRS.  
Schéma 2 - Sběr dat 
 
Z celkového počtu 209 sesbíraných a zanalyzovaných LN (z udávaných 316 LN 
vzniklých na území ČR v letech 2006 - 2012 v daných kategoriích), které se podařilo  
pro potřeby diplomové práce získat, má 31% původ z internetových stránek ÚZPLN,  
30% z databáze ECCAIRS, 17% z archivu ÚZPLN a 22% z databáze ECCAIR + z archivu 
ÚZPLN, kdy byly tyto informace doplněny o některé další údaje, které v databázi ECCAIRS 
případně zveřejněné nebyly. 




Databáze ECCAIRS Archiv ÚZPLN 
Sběr dat o LN z definovaných 
kategorií letounů 
Zprávy o leteckých nehodách  
a incidentech - ÚZPLN 
letounů s MTOM < 2250 kg




8 ANALÝZA LETECKÝCH NEHOD 
K samotné analýze leteckých nehod posloužila vypracovaná tabulka ze závěrečných 
zpráv LN (v celkovém rozsahu 42 000 znaků znázorněná v kapitole 8.2), která obsahovala 
veškeré údaje potřebné k podrobné analýze LN. Do této tabulky byly vybírány následující 
údaje: 
 zdroj dat, 
 číslo zprávy o LN, 
 datum vzniku letecké nehody, 
 typ letounu či SLZ, 
 pilotní kvalifikace pilota či posádky, 
 počet úmrtí / počet osob, 
 příčina vzniku LN + další poznámky k LN, 
 fáze letu, 
 závěrečná příčina vzniku LN. 
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pilotní zkušenosti a kvalifikace 
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8.1 Tabulka závěrečných zpráv LN 
Pro ilustraci je zde uvedena část vypracované tabulky z dat o LN získaných z výše 
uvedených zdrojů, ze které se následně prováděla analýza. V tabulce je obsaženo prvních  
15 leteckých nehod a je rozdělena na 3 části. První obsahuje pořadové číslo zprávy, zdroj,  
ze kterého se čerpalo, číslo závěrečné zprávy dané ÚZPLN, dále datum vzniku LN, typ letadla 
a pilotní kvalifikaci pilota, popřípadě také posádky. Druhá tabulka obsahuje pouze sepsání 
hlavních příčin stojících za vznikem LN, popřípadě také informace o zkušenostech pilota. 
Třetí část tabulky tvoří poznámky k příčinám vzniku LN, dále fáze vzniku LN a závěr spolu 
s hlavní příčinou vzniku LN. 
Tabulka 3.1 - Tabulka dat o LN 
poř. číslo Zdroj Číslo zprávy Datum LN Typ Pilotní kvalifikace Úmrtí/Celkem
1 Archiv ÚZPLN CZ ‐ 06 ‐ 006 10.1.2006 Cessna T303 CPL(A) 0/2
2 ECCAIRS + archiv ÚZPLN CZ ‐ 06 ‐ 020 27.1.2006 PA ‐ 46 PPL(A) 0/3
3 ECCAIRS + archiv ÚZPLN CZ ‐ 06 ‐ 081 27.3.2006 SLZ, Atec 212 pilot ULLa 0/1
4 databáze ÚZPLN ZZ ‐ 06 ‐ 085 1.4.2006 SLZ, P 220 Koala pilot ULLa 2/2
5 Archiv ÚZPLN ZZ ‐ 06 ‐ 109 15.4.2006 Z 526 CPL(A) 0/1
6 databáze ÚZPLN ZZ ‐ 06 ‐ 113 20.4.2006 Piper Pa ‐ 44 PPL(A) 0/2
7 Archiv ÚZPLN ZZ ‐ 06 ‐ 130 1.5.2006 Z 526 F PPL(A) 0/1
8 databáze ÚZPLN ZZ ‐ 06 ‐ 132 2.5.2006 GILES G‐202 PPL(A) 0/1
9 Archiv ÚZPLN ZZ ‐ 06 ‐ 140 3.5.2006 Z 526 F PPL(A) 0/1
10 Archiv ÚZPLN ZZ ‐ 06 ‐ 142 6.5.2006 L 60 S PPL(A) 0/1
11 Archiv ÚZPLN ZZ ‐ 06 ‐157 11.5.2006 SLZ, M7 Ornis pilot ‐ instr. ULLa (ATPL(A)) + pilot ULLa 2/2
12 Archiv ÚZPLN ZZ ‐ 06 ‐ 196 4.6.2006 Z 326 M PPL(A) 0/1
13 databáze ECCAIRS CZ ‐ 06 ‐ 192 6.6.2006 Z 326 PPL(A) 0/1
14 Archiv ÚZPLN ZZ ‐ 06 ‐ 325 12.6.2006 SLZ, D ‐ 8  pilot ULLa 0/1
15 databáze ECCAIRS CZ ‐ 06 ‐ 028 13.6.2006 SLZ, Zodiac CH601 pilot ULLa 0/1  
 





































Nezvládnutí nouzového přistání, nezkušený pilot s minimálním náletem Nouzové přistání LČ ‐ pilotní chyba  
8.2 Analýza LN celkově 
Výsledkem sběru dat byly závěrečné příčiny vzniku leteckých nehod letounů  
do 2250 kg a SLZ. Tyto příčiny byly rozděleny do celkem 18 skupin, které byly vytvořeny  
na základě nejčastějších příčin vzniku analyzovaných leteckých nehod a také jejich 
podobností. Je to tedy výsledkem sběru dat a analýzy LN, ve které se hledaly hlavní příčiny 
vzniku těchto nehod. 

























Graf 10 - Příčiny vzniku LN 
 
 
Poznámky k některým kategoriím příčin LN 
Mezi „jiné“ příčiny LN byly zařazeny pouze 2 nehody, které se nedaly připojit mezi 
ostatní příčiny a pro které kvůli malému počtu nemělo smysl vytvářet zvláštní kategorii. Jedna 
LN byla způsobena střetem letounu s ptákem a druhá byla způsobena podmáčenou 
nezpevněnou RWY. 
Nedodržením předepsaných úkonů se rozumí situace, kdy pilot nedodržel předepsané 
úkony stanovené výrobcem při jakékoliv fázi letu, nepostupoval podle daných bodů  
či postupoval v rozporu s těmito předepsanými úkony. Výrobce v nich uvádí například 
postupy a úkoly, jež je nutné provést v určité fázi, ať již na zemi před motorovou zkouškou 
před vzletem, či za nějakých mimořádných událostí, například při poruše motoru. 
Nekázní, popřípadě letovou nekázní se rozumí nejčastěji situace, kdy pilot provedl let 
pod stanovenou minimální výškou, kterou je při letu nad krajinou 150 m a při letu  
nad obydlenou plochou výška 300 m.  




Při analýze LN se nekázeň projevovala nejčastěji letem ve velmi malé výšce, cca  
do 50 metrů a to jak nad zemí, tak nad vodní plochou. Takovéto jednání často vede LN cestou 
například střetu s elektrickým vedením, či ztrátou kontroly nad letounem a následným 
nezvládnutím další situace. Nekázní se také rozumí situace, kdy pilot úmyslně uvedl letoun  
do nepovolených obratů, například provádění akrobatických manévrů na stroji, kde je 
akrobacie zakázaná a její provedení vede ke značnému porušení limitů letové obálky.  
Mezi LN zaviněné nepozorností pilota patří například situace, kdy pilot vlivem své 
nepozornosti najel při pojíždění do překážky, kterou často tvořilo další letadlo. Nepozornost 
mohla nastat také při vzletu a přistání, kdy pilot díky nedostatečné předletové přípravě narazil 
do elektrického vedení. LN může svou nepozorností způsobit rovněž cestující, který 
nevěnoval dostatečnou pozornost při vystupování z letounu, kdy došlo ke střetu s ještě točící 
se vrtulí. 
Nezvládnutí techniky pilotáže, v tabulce 4 a grafu 10 rozdělené také ještě podle 
jednotlivých fází letu, zahrnuje situace, kdy pilot vlivem nedostatečných zkušeností 
s pilotováním, či nedostatečnému náletu na daném stroji uvedl letoun do situace, kterou již 
nezvládl vyřešit. Jsou to například situace letu v příliš malé rychlosti, kdy se letoun dostal  
do pádu či do vývrtky.  
Při vzletu to mohou být chyby pilota především v příliš časném odpoutání stroje nebo 
vzletu s příliš vysokým náklonem a následné ztráty rychlosti a při nezvládnutí této situace 
mohlo dojít také pádu.  
Pilotní chybou se rozumí situace někde na rozhrání jednotlivých kategorií a nelze ji 
tedy zařadit pouze do jedné kategorie. Jsou to například LN s faktorem na rozehrání nekázně, 
nepozornosti, nezvládnutí techniky pilotáže a nesprávného rozhodnutí pilota. 
Příčiny LN zařazených do kategorie LČ + meteorologické vlivy jsou ukázkou 
Reasonova modelu švýcarského sýra v praxi. LN nehoda vznikne v okamžiku propojení série 
selhání, kterými je například nedostatečná, či dokonce žádná předletová příprava, nedodržení 
předepsaných úkonů či nezvládnutí techniky pilotáže a to vše spolu se změnou 
meteorologických podmínek během letu. 




8.2.1 Vliv lidského činitele na nehodovost malých letadel 
V teoretické části práce byl několikrát zmiňován fakt, že lidský činitel se podílí  
až v 80% na vzniku leteckých nehod. Tento počet udává například ve svých statistikách FAA. 
Ověření tohoto tvrzení bylo jedním ze základních cílů DP a její analýzy vlivu LČ  
na nehodovost malých letadel.  
V grafu 11 se lze přesvědčit o skutečně vysokém zastoupení vlivů lidského činitele  
u letounů s MTOM do 2250 kg a u SLZ. 
 
Graf 11 - Zastoupení vlivu LČ v leteckých nehodách 
 
Z analýzy vyplývá, že 78% všech leteckých nehod v dané kategorii bylo způsobeno 
právě vlivem lidského činitele. Potvrdila tak dlouhodobý trend zapříčinění lidského činitele 
v civilním letectví kolem 80%.  
Celkový přehled příčin lidského činitele na LN lze vyčíst z tabulky 5, popřípadě 
































Graf 12 - Příčiny LN zapříčiněných lidským činitelem 
 
Z výsledků je patrné, že téměř jedna třetina veškerých LN zaviněných právě LČ tvoří 
nezvládnutí techniky pilotáže ve všech fázích letu. Nejvyšší zastoupení příčin LN zaviněných 
LČ tvoří nezvládnutí techniky pilotáže ve fázi přistání, představuje 17% z celkového počtu 
analyzovaných LN. 
Z těchto dat je dále zajímavá skutečnost, že pouhé 1% veškerých LN  
ve všeobecném letectví je zapříčiněno pilotem pod vlivem alkoholu.  




Analýza dostatečně prokázala míru zastoupení LN vzniklých pod vlivem alkoholu  
a vyvrátila tak všeobecný a především mediálně představovaný obraz toho, že velká část LN 
v provozu malých letadel je tvořena právě „alkoholem“. 
8.2.2 Fáze letu při vzniku příčiny LN 
Jedním z cílů práce bylo také zanalyzování fází letu při vzniku příčiny LN. Výsledky 
této analýzy jsou znázorněny v grafu 13. 
Graf 13 - Fáze letu při vzniku příčiny LN 
 
Předpokladem této analýzy byla skutečnost, že se za nejkritičtější a tedy  
i nejrizikovější a v LN nejčastěji se objevující fáze letu považuje vzlet a přistání  
- viz. kapitola 3.2.4, ve které je uveden obrázek 10, znázorňující závislosti zatížení pilota  
na fázi letu.  Tento předpoklad se částečně potvrdil, nicméně při samotném letu se rovněž 
objevil vysoký podíl LN, který však mohl být zapříčiněné ve velké míře technickými 
příčinami. Z tohoto důvodu byla provedena také další analýza. 
Cílem této analýzy bylo ještě zjištění, jakých poměrů hodnoty dosahují v případě,  
že se pro analýzu vyberou pouze LN vzniklé vlivem LČ. Výsledky tohoto průzkumu  












Graf 14 - Fáze letu při vzniku příčiny LN způsobené lidským činitelem 
 
Výsledkem analýzy fáze vzniku LN způsobené lidským činitelem je graf 12, který je  
na první pohled velmi podobný grafu 11. Je tedy jasné, že nejkritičtější fází ve všeobecném 
letectví není vzlet a přistání, jak je tomu v obchodní letecké dopravě, ale především let, 
přistání a až s odstupem několika procent také vzlet. 
8.3 Analýza LN kategorie letounů s MTOM do 2250 kg 
Výsledkem sběru dat byly závěrečné příčiny vzniku leteckých nehod letounů  
do 2250 kg. Tyto příčiny byly pro zjednodušení rozděleny do 14 skupin, kde došlo především 
ke sjednocení příčin nezvládnutí techniky pilotáže rozdělených ze 4 skupin podle fáze vzniku 
LN, na 1 skupinu bez dalšího dělení. Výsledky této analýzy lze vyčíst z tabulky  
6, ale i z grafu 15. 





















Graf 15 - Příčiny LN u letounů do 2250 kg 
 
Poměr zavinění LN pro danou kategorii je znázorněný v grafu 10. Detailnější popsání  
a porovnání obou kategorií letounů, tedy letounů s MTOM do 2250 kg a SLZ je provedeno 
v kapitole 7.4. 




Graf 16 - Zastoupení vlivu LČ v leteckých nehodách pro letouny s MTOM do 2250 kg 
 
V této kategorii obsahuje podíl LN vlivem lidského činitele 76%, což je o 2% méně 
než v celkovém součtu spolu s LN SLZ. Podíl 15% vlivem technické závady, jako druhá 
nejčastější příčina hned po selhání LČ, zůstal nezměněný. Celkový přehled příčin lidského 
činitele na LN v dané kategorii lze vyčíst z tabulky 7, popřípadě z grafu 17.  













Graf 17 - Příčiny LN zapříčiněných lidským činitelem letounů s MTOM do 2250 kg 
 




8.4 Analýza LN kategorie SLZ 
Výsledkem sběru dat byly závěrečné příčiny vzniku leteckých nehod sportovních 
létajících zařízení. Tyto příčiny LN byly pro tuto kategorii rozděleny do 15 skupin. Rozdílem 
oproti předchozí kategorii letounů jsou jednak LN způsobené piloty pod vlivem alkoholu, 
dále případy LN, které byly způsobené spotřebování veškerého paliva za letu. Naopak zde 
chybí kategorie meteorologické podmínky. To je dáno především skutečností, že SLZ jsou 
provozovány pouze za podmínek VFR a nikoliv i IFR, jak je tomu u letounů. Výsledky této 
analýzy jsou vyobrazeny v tabulce 8 i v grafu 18. 


















Graf 18 - Příčiny vzniku LN u SLZ 
 




Poměr vlivu LČ v této kategorii byl opět znázorněn samostatným grafem 19. 
Graf 19 - Zastoupení vlivu LČ v leteckých nehodách v kategorii SLZ 
 
 
Graf 20 - Příčiny LN zapříčiněných lidským činitelem v kategorii SLZ  
 
8.5 Porovnání příčin LN obou kategorií 
V předchozích částech byly znázorněny a popsány příčiny LN zvláště pro letouny 
s MTOM do 2250 kg a pro sportovní létající zařízení. Obě tyto kategorie dosahují podobného 
zastoupení příčin vzniku LN vlivem právě lidského činitele, kdy u letounů to je 76% a u SLZ 
79%. Rozdíly jsou však při druhém náhledu patrné právě v částech, kde LČ selhal. V grafu 21 










Graf 21 - Srovnání příčin vzniku LN 
 
Z grafu 21 je zřejmá podobnost obou kategorií, avšak v některých oblastech je 
procentuální zastoupení celkem odlišné. Například míra zavinění u nedodržení předepsaných 
postupů má překvapivě vyšší zastoupení v kategorii profesionálních pilotů, naproti tomu je 
zastoupení téměř opačné u případů letové nekázně, kde se ovšem takovýto rozdíl 
předpokládal.  
Stejně tak tomu bylo i u předpokladu vzniku LN způsobených piloty pod vlivem 
alkoholu. Tato příčina se však podílí pouze 2% u pilotů SLZ a u pilotů letounů nebyla tato 
příčina při vzniku LN přítomna ani jedenkrát. 
Spolu s minimální letovou nekázní, alespoň tedy v kategorii LN, a absencí LN 
způsobených piloty pod vlivem alkoholu si tato kategorie udržela pomyslný status vyšší 
kategorie pilotů se znatelně vyšší profesionalitou. 
Výsledky podobnosti technických příčin jsou celkem překvapující a to především 
z toho důvodu, že u letounů s MTOM do 2250 kg panují citelně přísnější podmínky a to jak 
z hlediska výroby letounů, tak z hlediska provozu či údržby. Tyto aspekty letectví jsou 
ošetřeny například v leteckých předpisech PART 21, které se zabývají výrobními 
organizacemi a certifikací letadel a letadlové techniky, dále například předpisem PART M, 
pojednávajícím o zachování letové způsobilosti, či PART 66 a 147, které se zabývají údržbou 
letecké techniky a výcvikem osvědčujícího personálu k údržbě. Přes všechny tyto aspekty 
mají SLZ velmi podobné zastoupení příčin LN z důvodů technických příčin. Názornější 
srovnání je k dispozici v následující tabulce 9. 






















8.6 Srovnání pilotních kvalifikací u LN 
Jednou z analýz danou cílem diplomové práce, jak již bylo výše zmíněno, bylo zjistit, 
zda dochází ke vniku LN způsobených lidským činitelem zkušenými piloty s vysokým 
náletem a především s pilotním průkazem vyšší kategorie než té, na které došlo ke vzniku LN.  
Chybám se v LN nevyhnuli skutečně ani zkušení piloti, avšak původní hypotéza toho, 
že se piloti s průkazem opravňujícím k pilotování letounů se dopouštějí letové nekázně  
na SLZ a způsobují v této kategorii LN se nepotvrdila. 
Pro znázornění jsou zde uvedeny 2 grafy znázorňující poměr zavinění jednotlivých 
pilotních kvalifikací jak v kategorii letounů do MTOM 2250 kg (graf 22), tak v kategorii SLZ 
(graf 23). 




Graf 22 - pilotní kvalifikace při LN u letounů s MTOM do 2250 kg 
 
Graf 22 nepřináší žádné velké překvapení. Tedy rozložení jednotlivých pilotních 
kvalifikací je dáno typem letounu, který se používá především pro soukromé účely, z části 
také na letecké práce a v minimální míře pro obchodní leteckou dopravu. Kategorie ATPL je 
zde především z toho důvodu, že byl pilot s touto kvalifikací u LN, která však neměla 
s obchodní leteckou přepravou co dočinění. Pilot měl pouze vyšší pilotní kvalifikaci,  
než kterou pro daný let potřeboval. 
Graf 23 - pilotní kvalifikace při LN u SLZ 
 
V případě pilotních kvalifikací u SLZ je zajímavá především skutečnost, že 8% všech 
LN vzniklých v dané kategorii zavinili instruktoři ULLa, tedy osoby oprávněné k výuce 
nových pilotů. Z obecného hlediska by to měly být zkušení a vyzrálí piloti, kteří dokonale 
ovládají „letecké mistrovství“, jsou si vědomi všech rizik při provozu a také znají vlivy 
lidského činitele v letectví. 
 




Pro získání kvalifikace instruktor ULLA stačí žadateli splnit požadavky dané 
předpisem UL 3, který vydává LAA, zabývající se výcvikovou osnovou pilota ULLa. Mezi 
požadavky patří například minimální věk 21 let, nálet minimálně 200 hodin na ULL, z toho 
75 hodin ve dvoumístných SLZ jako velitel letadla, praktická zkušenost s nejméně 3 různými 
typy SLZ, přezkoušení z teoretických znalostí či nepřetržitá praxe 5 let. 
Požadavky na zkušenosti instruktora ULLa dané předpisem UL3 jsou relativně 
podobné, v porovnání s požadavky na instruktora FI(A), dané předpisem JAR FCL - 1), který 
provádí výcvik budoucích pilotů PPL(A). V něm je například uvedeno, že žadateli musí být 
minimálně 18 let a musí mít alespoň 200 hodin doby letu za podmínek IFR, z toho 50 hodin 
může být provedeno na leteckém syntetickém výcvikovém zařízení. 
Je tedy k zamyšlení, zda mají skutečně instruktoři splňující minimální požadavky dané 
předpisy takové schopnosti a zkušenosti, aby je vhodným způsobem mohl převádět svým 
žákům a tím se také podílet na snižování podílu LN v dané kategorii zapříčiněné právě 
















9 ZÁVĚR ANALÝZY LETECKÝCH NEHOD 
 
Schéma 4 - Závěr analýzy leteckých nehod 
  
 
Výsledkem této diplomové práce je mj. výsledná analýza LN letounů s MTOM  
do 2250 kg a SLZ. Tyto 2 kategorie se v celkovém rozsahu podílejí na vzniku téměř  
dvou třetin všech LN vzniklých na území ČR.  
Podíl vlivu LČ 
Za pomocí dat sebíraných z databáze LN ECCAIRS, zpráv o LN a incidentech 
z internetových stránek a také z archivu ÚZPLN byly vyhodnoceny příčiny vzniku LN obou 
výše zmíněných kategorií. Výsledkem této analýzy bylo rozdělení všech příčin vedoucích  
ke vzniku LN až na 18 částí, které se následně dále analyzovaly.  
Z této analýzy vyplynula skutečnost, že se člověk, tedy lidský činitel, podílel  
na všech LN celkově ze 78%. Tímto se potvrdila hypotéza FAA o dlouhodobém ustálení 
příčin LN vlivem selhání lidského činitele na hodnotách kolem 80%. Zbylý podíl patří 
z nejvyšší části technickým příčinám, které se na vzniku LN podílejí z 15%. Zbytek příčin je 
zanedbatelný. 
Závěry zohledňující model SHELL 
Při aplikaci výsledků analýzy LN dané kategorie letadel pomocí modelu SHELL, 
zmíněného v kapitole 2.5, se jako nejrizikovější projevila interakce mezi články L - H 
znázorňujícího pilota a samotné letadlo, tedy nezvládnutí techniky pilotáže především  
ve fázi vzletu, letu a při přistání. Dále jsou kritické interakce mezi články L - S, a to formou 
nedodržení předepsaných úkonů a v omezeném počtu také na rozhrání L - E, které se 
projevuje nedostatečnou předletovou přípravou a podcenění možného vývoje počasí.  
Závěr analýzy leteckých nehod 
Návrh možných 
systémových řešení 
Výsledky analýzy LN 




Rovněž se potvrdila skutečnost, že centrální článek systému, v tomto případě pilot, je 
nejslabším a nejrizikovějším článkem vůbec. Generuje se u něj celá řada jak neúmyslných 
chyb, omylů a nepozorností, ale také řada přestupků typu letové nekázně. 
 Z tohoto důvodu je velká část možných systémových řešení v následující kapitole 
zaměřena především na snahu eliminovat zdroje LN především z centrálního článku L, které 
následně také poslouží k upevnění pilotního mistrovství důležitého při interakcích na rozhrání 
L - H.  
Samotné příčiny vzniku LN vlivem selhání lidského činitele se dále rozdělily  
až na 13 dalších kategorií, mezi které se s nejvyšším podílem zařadily například nepozornost 
se 14%, nezvládnutí techniky pilotáže při přistání se 17%, současné selhání LČ vlivem 
meteorologických podmínek s 12% a také současné selhání LČ spolu s technickou příčinou 
s 11%. 
Graf 24 - celkový podíl LČ na nehodovosti malých letadel 
 
 
Vliv alkoholu jako příčiny vzniku LN 
Nečekaným výsledkem analýzy byla především skutečnost, že se alkohol se 
v celkovém součtu podílel „pouze“ na 1% ze všech analyzovaných LN, což je v porovnání 
například se silniční dopravou, kde se alkohol dle databáze silničních nehod BESIP průměrně 
podílí na 5% všech nehod, o poznání nižší. Je to dáno především vyšší zodpovědností pilotů, 
kteří se neodváží usednout do letadla ani v případě, že riziko zjištění takovéhoto přestupku 
v porovnání se silniční dopravou zanedbatelné. Analýza tak vyvrátila všeobecnou představu 
toho, že velká část LN je u SLZ způsobena právě vlivem alkoholu. 




Fáze letu při vzniku příčin LN 
Další část analýzy bylo zjištění fáze vzniku příčiny LN. Předpokladem této analýzy 
byla skutečnost, že nejvyšším podílem této kategorie je vzlet a přistání. Tento předpoklad se 
ani nepotvrdil, ani nevyvrátil. Přistání se potvrdilo jako nejnebezpečnější a nejkritičtější fází 
letu s celkovým poměrem 28% všech LN.  
Hned za přistáním se umístil samotný let s 27% a až pak vzlet s 20%. Tento poměr byl 
zachován i při další analýze LN zapříčiněných pouze vlivem selhání LČ.  
Srovnání příčin obou kategorií 
Poslední částí analýzy LN bylo srovnání kategorií letounů s MTOM do 2250 kg  
a SLZ. Příčiny vzniku LN těchto kategorií jsou v mnoha ohledech podobné, jako například 
překvapivě vliv údržby letecké techniky i podíl technických příčin.  
Neprokázal se tedy další všeobecný předpoklad a to, že letouny SLZ mají vyšší podíl 
technických příčin vlivem nekvalitních strojů, „amatérsky“ prováděné údržby a relativně 
slabé legislativy zabývající se touto problematikou v porovnání s letouny. 
Do kategorie příčin, kde jsou výsledky odlišné, patří například kategorie nedodržení 
předepsaných úkonů, letová nekázeň, nepozornost, či případy spotřebování veškerého paliva 
za letu. 
Potvrdil se však předpoklad vyšší profesionality pilotů letounů a to především 
v kategorii letové nekázně, která má zde má o 9% nižší zastoupení. 
 Překvapivým se však stal výsledek analýzy v kategorii nezvládnutí techniky pilotáže, 
který se v kategorii letounů podílí na 24% a v kategorii SLZ na 27% a to i přes o několik 
úrovní náročnější pilotní výcvik. 
Pilotní kvalifikace pilotů u LN 
Závěrečná analýza patřila vlivu pilotních zkušeností jdoucím ruku v ruce s pilotní 
kvalifikací. U letounů s MTOM do 2250 se neobjevila žádná zajímavá, nebo nepředvídatelná 
skutečnost, oproti SLZ. V této kategorii se z celkem 8% podílel na vzniku LN držitel pilotní 
kvalifikace Instruktor ULLa.  




Závěrem je nutno podotknout, že pokud by se podařil ideálně a zcela eliminovat lidský 
činitel v letectví na minimum, mohl by počet ohlášených mimořádných událostí každoročně 
klesnout ze současných cca 700 na „pouhých“ 154.  
9.1 Návrh možných systémových řešení 
Změny výuky v leteckých školách 
Z výsledků analýzy je patrné, že z celkového počtu LN se nejčastěji objevuje příčina 
selhání lidského činitele v kategorii nezvládnutí techniky pilotáže a to především  
při přistávacím manévru. Také je značný vliv lidského činitele současně s vlivem 
meteorologický příčin, často tedy při přistávacím manévru ve formě silného větru  
a to z různých stran. 
Jako prevence by mohla sloužit především kvalitnější příprava pilotů již v pilotních 
školách a to jak příprava teoretická, tak praktická. Zvyšování a zlepšování pilotních nácviků 
ve fázi pilotního výcviku, spolu s kvalitním vedením zkušeného instruktora a to za všech 
povětrnostních podmínek. Je tedy nutné provádět výcvik nejen za podmínek CAVOK,  
ale také při nepříznivých podmínkách na hranicích limitů daného stroje.  
Při analýze LN se jako nedostatečný projevil výcvik nouzových přistání. Je totiž pouze 
na instruktorovi, jak pojme jejich výcvik. Jestli kromě povinné části, kdy je žák připraven  
na to, že během dalšího letu bude tyto přistání nacvičovat, instruktor zvolí také nečekané 
nouzové situace, které musí žák řešit. Tím je myšleno, že instruktor během například 
navigačního letu sníží výkon motoru na minimum a žák musí operativně tuto situaci řešit 
hledáním místa pro nouzové přistání spolu s prováděním nouzových postupů.  
Použití leteckých syntetických výcvikových zařízení 
Pro výcvik techniky pilotáže při přistání v nepříznivých podmínkách, či během 
různých mimořádných událostí v průběhu letu se může provádět také za použití leteckých 
simulátorů, neboli  syntetických výcvikových zařízeních. Takovýto výcvik by jak v počátcích 
výcviku, tak i během pilotní praxe formou nějaké obdoby kondičních letů mohl zkvalitnit 
pilotní dovednosti pilotů vštípením základních pilotních dovedností a to i za zhoršených 
meteorologických či jiných nouzových situací. Touto cestou by se mohly snížit celkové počty 
mimořádných událostí.  




Je však důležité, aby se takováto povinnost či možnost stala cenově dostupnou 
alternativou toho, jak zvýšit a zlepšit pilotní mistrovství každého zájemce a rovněž také získat 
větší procento tzv. kompetentních pilotů.   
Kvalitní výcvik SPRM 
Za použití například možných dotací od ministerstva dopravy či z EU (z důvodu menší 
finanční náročnosti výcviku a tím i ke zvýšení počtu zájemců) za asistence vybraných 
zkušených instruktorů, pokud možno i takových, kteří si prošli i nějakou mimořádnou 
událostí, aby mohli co nejlépe předávat takto draze získané informace, by se mohla  
do výcviku zařadit nová cesta k velmi cenným zkušenostem. Tyto zkušenosti by pak mohly 
jednou pilotům v opačném případě chybět. Jednalo by se tedy o jednu z možných forem 
SPRM, neboli optimalizaci činností pilota zmíněné v kapitole 4.3. Touto cestou by se dal 
rovněž snížit počet nezvládnutých nouzových přistání, se kterými má mnoho pilotů problémy. 
Takovýto výcvik by mohl být jednak povinný pro piloty s malým ročním náletem, 
popřípadě pro piloty v určitém časovém intervalu nebo také v intervalech odvíjejících se  
od doby získání pilotní kvalifikace. Získání pilotního průkazu by mohlo být spojeno 
s absolvováním také základního kurzu SPRM, který by se mohl po daném časovém intervalu 
opakovat a samozřejmě také obměňovat. 
Využití zkušených instruktorů 
Další možností zvýšení pilotní úrovně začínajících pilotů by mohlo být za přítomnosti 
opravdu zkušených instruktorů. Jak již bylo zmíněno v kapitole 8.5, instruktory ULLa může 
dělat „téměř každý“ zájemce. Je však důležité, aby cenné informace začínajícím pilotům 
předávali zkušení odborníci s náletem ideálně v řádu tisíců letových hodin a to  
na nejrůznějších typech letadel. Jen tyto osoby mohou dostatečně přesvědčit začínající piloty 
o nutnosti dodržování jednotlivých zásad a úkonech spojených s provedením letu. Jsou si 
vědomi veškerých rizik a mají rovněž zkušenosti k tomu, jak těmto rizikům dostatečně 
předcházet.   
Tito kvalitní instruktoři by mohli mít vliv i na další fáze, jako je nedodržení 
předepsaných postupů, či často opomíjená rovněž kvalitně provedená předletová prohlídka 
letadla zakončená odpovídající motorovou zkouškou. Je však pravdou, že kvalitní pilotní 
výcvik může provádět i instruktor s menším, avšak dostatečným náletem.  




Důležitá je především jeho důslednost a osobní příklad při provádění veškerých 
činností spojených s přípravou a provedením letu. 
Shrnutí 
V návrhu možných systémových řešení bylo zmíněno pár poznámek a možných změn, 
které by mohly pomoci při snížení počtu LN. Je však důležité, aby se současně s tím 
nezvyšovala v současnosti často zbytečná byrokratická zátěž, která přišla se vstupem ČR  
do EU a tedy i do organizace EASA. Finanční náročnost provozu letounů zapříčinila odliv 
mnohých zájemců i tehdejších pilotů právě do kategorie SLZ, ve které je současně s nižším 
vlivem zákonů, nařízení či regulací dosahováno podobných poměrů příčin LN. 
Současně také s návrhem možných řešení bych rád vyzdvihl snahu ÚCL i LAA, které 
se snaží cestou preventivních programů zvýšit informovanost a kvalitu vzdělávání pilotů  
a to v celé řadě odvětví. ÚCL to provádí cestou bezpečnostní kampaně Doletíš, ve které 
zájemce najde především informace o nejčastějších selháních LČ a cestách, jak podobným 
nehodám zabránit. Obdobnou cestu zvolila také LAA. Pomocí internetového Školení pilotů  
se snaží rovněž vzdělávat piloty jak z hlediska obecné teorie v kategoriích rovněž 
nejčastějších příčin vzniku LN a jiných mimořádných událostí. 
Bohužel jsou tyto informace „pouze“ pro zájemce a dobrovolníky, a takové cenné 
informace se tak nemusí dostat ke všem účastníkům leteckého provozu. 
Je tedy nutné nějakým způsobem zařídit, aby se informace o všech možných rizicích 
dostali k co nejvyššímu počtu pilotů. Tím by se mj. mohla zvýšit zájem pilotů v lepší 
informovanost a v sebevzdělávání, což by jistě vedlo k celkovému snížení počtu LN.  
Jednou z možných cest by mohlo být také „povinné“ online školení pro piloty 
jednotlivých kategorií. Takové školení by mohlo jednak instruktážní videa či prezentace 
s důležitými. Forma tohoto školení, které by se e-mailem rozesílalo mezi jednotlivé piloty, by 
mohla být relativně velmi levnou alternativou školního SPRM školení s instruktorem.  
V závěru bych rád podotkl, že obecně existuje dostupných zdrojů kvalitních publikací  
i instruktážních videí dostatek a každý odpovědný pilot, který se chce dožít „pilotního 
důchodu“ si tyto informace vyhledá sám a bez cizího nařízení. 





Při vypracování této práce byla zpracována rozsáhlá problematika týkající se vlivu 
lidského činitele na nehodovost malých letadel v civilním letectví. Úvodní, vesměs teoretická 
část je rozdělena do několika sekcí, kterými jsou letecká legislativa, zabývající se 
mezinárodními organizacemi mající vliv na civilní letectví ve světě i v ČR, dále kapitoly 
lidský činitel, lidská výkonnost a omezení a také kapitola chybovost a spolehlivost člověka.   
Snahou těchto části bylo ucelení poznatků ze sociobiologické vědní disciplíny, kterou 
lidský činitel je, a jejich zformování do co možná nejucelenější formy zdrojů informací, které 
mohou sloužit jako učební text pro piloty a další zájemce o studium lidského činitele, 
především pro potřeby všeobecného letectví.  
Hlavním přínosem této diplomové práce je zejména samotná analýza leteckých nehod 
letounů s maximální vzletovou hmotností do 2250 kg a sportovních létajících zařízení. 
Analýza byla provedena na základě dat získaných především ze zdrojů ÚZPLN, jak z jejich 
internetových stránek a z jejich archivu. Část LN pro tuto analýzu byla získána také  
za pomocí zpráv o leteckých nehodách z databáze evropského koordinačního centra 
ECCAIRS. 
Získané informace o LN vedly ke zrodu podrobné analýzy příčin vzniku LN ve výše 
zmíněných kategoriích letadel, jejímž výsledkem je skutečnost, že se člověk, tedy lidský 
činitel, podílel celkově v 78% na celkovém počtu LN. Tato analýza byla prováděna  
na základě typu letadla, pilotního výcviku a zkušeností pilota a v prostudování příčiny 
vedoucí ke vzniku mimořádné události. 
Jedním z cílů práce bylo také zjištění vlivu pilotních zkušeností a pilotní kvalifikace 
na vznik možných mimořádných událostí, a to na letounech nižší kategorie.  
Tedy zjištění, jestli dochází ke vniku LN způsobených lidským činitelem zkušenými piloty 
s vysokým náletem a především s pilotním průkazem vyšší kategorie než té, na které došlo  
ke vzniku LN. Chybám se v LN nevyhnuli ani zkušení piloti, avšak fakt, že by se tak zkušení 
piloti letounů dopouštěli LN na SLZ vlivem letové nekázně, se nepotvrdil. 
Díky analýze LN byl rovněž mj. vyvrácen předpoklad vlivu alkoholu  
na bezpečnost civilního letectví a to především v kategorii pilotů SLZ. Celkově se LN 
zapříčiněné pilotem pod vlivem alkoholu podílejí v konečném rozsahu pouze 1%. 




Důležitou částí této práce bylo také porovnání vlivu příčin leteckých nehod obou 
kategorií. Původní předpoklad znatelně nižšího počtu LN zaviněným špatným technickým 
stavem či nedostatečnou údržbou u těžších letounů se nepotvrdil. Obě kategorie letadel měly 
podobné procento zastoupení těchto příčin a to i přes významný vliv letecké legislativy  
pro letouny s MTOM nad 450 kg.  
Po analýze leteckých nehod byl proveden zhodnocující závěr, po kterém následují 
návrhy na možná systémová řešení vedoucí ke snížení celkového počtu leteckých 
mimořádných událostí a především tedy LN. Mezi takovéto návrhy patří například zvýšení 
důrazu na nácvik přistání, jakožto nejrizikovější fáze letu, i při ztížených meteorologických 
podmínkách. Dalším jednoduchým, avšak účinným opatřením vedoucím k zajištění vyššího 
počtu kompetentních pilotů, zlepšení jejich pilotního mistrovství je značné zvýšení nároků 
nutných k získání kvalifikace instruktora, především pro kategorii SLZ, či začlenění 
pokračovacího výcviku s formou školení SPRM nebo pravidelné přeškolování na leteckých 
syntetických výcvikových zařízeních pro začínající piloty. 
Podrobná analýza LN a vlivů LČ na nehodovost malých letadel může posloužit jako 
zdroj informací pro všechny zainteresované strany v civilním letectví zaměřené především  
na všeobecné letectví. Rovněž se zde mohou inspirovat několika možnými systémovými 
opatřeními, která by mohla vést ke snížení celkového počtu LN v civilním letectví, ke zvýšení 
bezpečnosti leteckého provozu a tím také k dalšímu zájmu veřejnosti o letectví. Data o LN 
získaná na základě analýzy LN formou dokumentu o závěrečných zprávách byla rovněž 
předána leteckému ústavu VUT v Brně pro další možné analýzy. 
 
 






Zkratka Anglický výraz Český výraz 
ATPL Airline Transport Pilot Licence Dopravní pilot 
CPL Commercial Pilot Licence Obchodní pilot 
EASA Europan Aviation Safety Agency Evropská agentura pro bezpečnost letectví 
ECAC European Civil Aviation Conference 
Evropská konference civilního 
letectví 
FAA Federal Aviation Administration Federální letecký úřad 
FIR Flight Information Region Vzdušný prostor 
IATA International Air Transport Association 
Mezinárodní asociace leteckých 
dopravců 
ICAO International Civil Aviation Conference 
Mezinárodní organizace civilního 
letectví 
IFR Instrument Flight Rules Pravidla pro let podle přístrojů 
JAA Joint Aviation Authorities Sdružené letecké úřady 
LČ Human Factor Lidský činitel 
LN Accident Letecká nehoda 
LP Flight Crew Letová posádka 
MPK Motorized paraglider Motorový padákový kluzák 
MTOM Maximum Take-Off Mass Maximální vzletová hmotnost 
MZK Motorized Hang-glider Motorový závěsný kluzák 
PPL Private Pilot Licence Soukromý pilot 
PÚ Prescribed Actions Předepsané úkony 
RWY Runway Vzletová a přistávací dráha 
ŘLP Air Traffic Management Řízení letového provozu 
SLZ Flying Sport Devices Sportovní létající zařízení 
SPRM Single Pilot Resource Management Optimalizace činnosti pilota 
TP Piloting Techniques Technika pilotáže 
ÚCL Civil Aviation Authority Úřad civilního letectví 
ULH Ultralight Helicopter Ultralehký vrtulník 
ULL Ultralight Aircraft Ultralehký letoun 
ULV Ultralight Gyroplane Ultralehký vírník 
ÚZPLN Institute for the Investigation  of Accidents 
Ústav pro odborné zjišťování 
příčin leteckých nehod 
VFR Visual Flight Rules Pravidla pro let za viditelnosti 
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Závěrečná zpráva, zjištění a závěry v ní uvedené, týkající se leteckých nehod a incidentů, eventuálně 
systémových nedostatků ohroţujících provozní bezpečnost, mají pouze informativní charakter a nemohou být 
pouţity jinak neţ jako doporučení pro realizaci opatření, která by zabránila vzniku dalších leteckých nehod            
a incidentů s obdobnými příčinami. Zhotovitel Závěrečné zprávy výslovně prohlašuje, ţe Závěrečná zpráva 
nemůţe být pouţita pro stanovení viny či odpovědnosti v souvislosti s určením příčin letecké nehody či incidentu 
a nemůţe být pouţita ani pro uplatnění nároků v případě vzniku pojistné události. 
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Pouţité zkratky a jednotky: 
 
AGL   Nad úrovní země 
ALT   Nadmořská výška 
AVGAS 100LL Označení benzínu 
°C   Teplota ve stupních Celsia 
CPL(A)  Průkaz obchodního pilota letounů 
Cu   Cumulus 
ČHMU  Český hydrometeorologický ústav 
ELEV   Výška bodu na povrchu země, měřená od střední hladiny moře 
FEW   Skoro jasno (1-2 osminy oblačnosti)  
h    Hodina  
hPa   Hektopascal (jednotka atmosférického tlaku) 
HZS ČR  Hasičský záchranný sbor ČR 
LKST   Veřejné vnitrostátní letiště Strakonice 
kt     Uzel (jednotka rychlosti) 
KÚ   Kriminalistický ústav, Praha  
LKSR   Letiště Strunkovice nad Blanicí 
m   Metr  
mm   Milimetr  
MHz   Megahertz 
l    Litr  
MTOM  Maximální vzletová hmotnost 
NIL    Ţádný 
OKLZ   Osvědčení kontroly letové způsobilosti 
OVC   Zataţeno (8 osmin oblačnosti) 
QNH Nastavení tlakové stupnice výškoměru pro získání nadmořské 
výšky letadla 
RWY   Dráha 
RZS   Rychlá záchranná sluţba 
UTC   Světový koordinovaný čas 
Sc   Stratocumulus 
SEP/land  Jednomotorový pístový letounu 
SKC   Jasno 
TOW   Kvalifikace pilota – aerovleky 
ÚCL ČR  Úřad pro civilní letectví ČR 
ÚVN - VÚSL  Ústřední vojenská nemocnice, Praha – Střešovice  
– Vojenský ústav soudního lékařství 
ÚZPLN  Ústav pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod 
VFR   Pravidla pro let za viditelnosti 
















B) Informační přehled 
Dne 16. 8. 2009 obdrţel ÚZPLN oznámení o letecké nehodě letounu Cessna 
FR 172H.  
Během přiblíţení na dráhu 13 letiště LKST narazil letoun do kamenitého břehu řeky 
Otavy. Při letecké nehodě došlo ke smrtelnému zranění pilota a dvou cestujících 
a těţkému zranění jedné nezletilé cestující.  
Letoun byl při letecké nehodě zničen. 
 
 
Příčinu události zjišťovala komise ÚZPLN ve sloţení: 
 
 
Závěrečnou zprávu vydal: 
ÚSTAV PRO ODBORNÉ ZJIŠŤOVÁNÍ PŘÍČIN LETECKÝCH NEHOD 
Beranových 130   
199 01  PRAHA 99 
 





C) Hlavní část zprávy obsahuje:  
1. Faktické informace 
2. Rozbory 
3. Závěry 






Provozovatel letounu  Druţstvo Air Service CS, Strunkovice nad Blanicí  
Výrobce a model letounu: Reims Aviation Cessna, Francie  
typ Cessna FR 172H  
Poznávací značka: OK- AKM 
Místo události: u letiště Strakonice (LKST) 
Datum: 16. 8. 2009 
Čas: 07:44 UTC (dále všechny časy v UTC) 
Předseda komise: Milan Pecník                                    
Členové komise: Ing. Lubomír Stříhavka  
Jan Rychnovský                  
 prim. MUDr. Miloš Sokol, Ph.D.     ÚVN - VÚSL 
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1.    Faktické informace 
 
1.1 Průběh letu  
V úředním záznamu Policie ČR ze dne 18. 8. 2009 uvedl technik údrţby a vedoucí 
letového provozu letiště Strakonice, ţe dne 16. 8. 2009 provedl předletovou přípravu 
letounu Cessna FR 172H, pozn. zn. OK – AKM. Po jejím provedení byl letoun uznán 
způsobilým pro let. Letoun od technika údrţby převzal pilot k provedení letu. Na 
palubě se během letu nacházeli pilot a tři cestující. Cestující ţádali o let po trati 
zámek Orlík, hrad Zvíkov a nad své bydliště – obec Rovná (6 km severovýchodně od 
LKST), které si chtěli za letu zaznamenat videokamerou.  
Podle dokumentu „Záznam o provedení předletové přípravy“, jehoţ správnost potvrdil 
pilot letounu svým podpisem, bylo v nádrţích letounu 100 litrů benzínu AVGAS 
100LL.                                                                                                                            
Vzlet provedl pilot v 7:09 z dráhy 13 letiště LKST. Pilot předpokládal dobu letu 
asi 30 min.                                                                                                           
Svědek – osoba odpovědná za letový provoz na letišti LKST, vypověděl před komisí 
ÚZPLN, ţe sledoval průběh letu letounu v prostoru letiště a odposlechem 
komunikace pilota s dispečerem AFIS LKST. Přílet letounu zpět na letiště LKST 
popsal tak, ţe po příletu od severovýchodu nad střed letiště pilot pokračoval 
do polohy „po větru“ pro pravý okruh dráhy 13, coţ oznámil rádiem. Polohu po třetí 
zatáčce pilot rádiem neoznámil. Dále svědek očekával hlášení pilota v poloze „finále“ 
a zvuk motoru, ale k tomu jiţ nedošlo. Společně s dispečerem AFIS se snaţili 
navázat spojení s pilotem letounu. To se jim ale nepodařilo.  
Další svědkové letecké nehody, kteří slyšeli zvuk motoru přilétávajícího letounu, 
uvedli v úředních záznamech Policie ČR ze dne 18. 8. 2009, ţe zvuk motoru byl 
kolísavý a nepravidelný. Místo pozorování svědků se nacházelo asi 200 m od 
trajektorie letu v přilehlé zahrádkářské kolonii. 
Letoun nejdříve narazil do koruny stromu na pravém břehu řeky Otavy ve výšce 
asi 10 m nad úrovní země. Pod stromem byla nalezena vnější část pravé poloviny 
křídla a ulomené větve stromu. Dále následoval náraz letounu do levého břehu řeky 







osa dráhy 13 
a směr letu 
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V úředním záznamu Policie ČR ze dne 9. 3. 2010 uvedl bratr nezletilé cestující, která 
jako jediná leteckou nehodu přeţila s těţkými zraněními, ţe na doporučení 
psycholoţky není zatím vhodné, aby jeho sestra byla vyslechnuta Policií ČR. Dále 
uvedl: „Pamatuje si start letadla, pak průběh letu, ale ten pád si nepamatuje.  Říkala, 
ţe se koukali po krajině, neuváděla nic o tom, ţe by pozorovala poruchu na motoru 
či na samotném letadle“.   
 
1.2 Zranění osob 
 
Zranění Posádka Cestující 
Ostatní osoby 
(obyvatelstvo apod.) 
Smrtelné 1 2 0 
Těţké 0 1 0 
Lehké/bez zranění 0/0 0/0 0/0 
 
1.3 Poškození letounu 
Letoun byl zničen. 
 
1.4 Ostatní škody  
Policií ČR a HZS ČR nebyly zjištěny významné škody, proto nebyla organizována 
opatření pro jejich odstranění.  
 
1.5 Informace o osobách  
1.5.1  Pilot: věk 34 let, muţ. 
Pilot měl platný průkaz způsobilosti obchodního pilota letounů s  platnou kvalifikací 
SEP/land a kvalifikaci TOW. Měl platnou zdravotní způsobilost 1. třídy.  
Létal na typech: Z-142, Z-43, C 172, C 152, C 182RG, Z-37A, AN-2. Na typu AN-2 
létal ve funkci druhého pilota. 
U jiného provozovatele leteckých prací byl v roce 2009 cvičen pro letecké 
zemědělské práce a hašení poţárů. Výcvik prováděl pod dohledem instruktora 
na typu Z 37 podle programu schváleného ÚCL ČR.  
Při tomto výcviku nalétal 19 h 50 min. 
Dne 2. 8. 2009 absolvoval s instruktorem přezkoušení po přestávce v létání na typu 
Cessna FR 172H, pozn. zn. OK - AKM. S tímto letounem letěl naposledy 
dne 9. 8. 2009.  
 
Nálet hodin 
za posledních  
24 hodin (h:min) 
Za 
posledních  
30 dní (h:min) 
za posledních  
90 dní (h:min) 
Celkem 
(h:min) 
         celkem 0:35 6:20 29:25 271:43 
         jako PIC 0:35 6:01 23:51 182:52 
na typu C172 0:35 4:45  4:45 10:59 
        na typu Z 43 0 1:35  3:10 15:32 
        na typu Z 37 0 0 19:50 19:50 




1.5.2   Cestující: dvě ţeny a jeden muţ, bez leteckých kvalifikací. 
 
1.6  Informace o letounu 
1.6.1 Letoun 
Typ:        Cessna FR 172H 
Rok výroby:       1971    
Výrobní číslo:      FR172-0250  
Celkový počet hodin:     3 641 h 
Celkový počet vzletů:     6 583 
OKLZ platné do:      6. 4. 2010  
Potvrzení o údrţbě a uvolnění do provozu platné do:  30. 4. 2010  
Roční prohlídka provedena dne:    1. 4. 2009 
Od poslední roční prohlídky letoun nalétal:  85 h 32 min 
Pojištění:       platné 
Od poslední roční prohlídky nebyly zaznamenány ţádné závady během provozu 
letounu. Letoun přiletěl z LKSR do LKST dne 15. 8. 2009 a byl předán Aeroklubu 
Strakonice bez závad. 
 
1.6.2 Pohonná jednotka 
Motor  
Typ:        IO-360-D 
Výrobní číslo:      50 164-5-C-D 
Výrobce:       Teledyne CONTINENTAL  
Poslední GO provedena:     27. 6. 2002 
Od poslední GO odpracoval:    768 h 46 min 
Počet GO:       jedna 
Motor uvedeného typu je vzduchem chlazený nepřeplňovaný šestiválec s přípravou 
směsi vstřikováním. V letounech Cessna 172 se motor uvedeného typu pouţíval 
v limitované sérii „Rocket“. 
 
Vrtule 
Typ:        McCauley D2A34C67/S76C-O 
Výrobní číslo:      697306     
Poslední GO provedena:     5. 2. 2002 
Od GO odpracovala:     179 h 20 min.  
     
1.6.3   Technický stav letounu 
Drak letounu byl těţce poškozen nárazem do pevné překáţky. Komise spolu 
s vyšetřovatelem Policie ČR provedla ve dnech 16. a 19. 8. 2009 prohlídky vraku 
letounu. Dne 16. 8. 2009 nebylo moţné důkladně prozkoumat trosky letounu, protoţe 
se nacházely většinou pod vodou. Proto komise ÚZPLN, se souhlasem Policie ČR, 
nařídila odvézt trosky letounu na veřejně nepřístupné místo a poučila majitele 
uzavřeného objektu o nakládání s troskami letounu. O tomto „Poučení o nakládání 
s troskami letounu Cessna C-172, pozn. zn. OK-AKM“ byl proveden záznam 
podepsaný předsedou komise ÚZPLN a majitelem objektu s uloţenými troskami 
letounu. Další, podrobné zkoumání trosek letounu bylo komisí ÚZPLN provedeno 
dne 19. 8. 2009. Nebyly zjištěny ţádné důkazy o poruchách spojů hlavních částí 
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letounu, řízení a dalších ovládacích prvků a jejich zajištění před nárazem letounu. 
V pilotní kabině se zachoval následující stav ovládacích prvků: 
 podle ukazatele polohy klapek a nastavení mechanizmu jejich ovládání byly 
vztlakové klapky vysunuty do polohy 30°, 
 klíček zapalování byl v poloze „BOTH“ (zapnuta obě magneta zapalování), 
 palivový kohout byl v poloze „BOTH“ (otevřeny obě strany palivových nádrţí), 
 údaj na mechanickém otáčkoměru motoru byl 2 000 ot/min. 
 
      
                                               Zapalování                              Palivový kohout   
              
                                              Vysunutí mechanismu klapek                             Ukazatel klapek 
 
Motor letounu: 
Prohlídku motoru Continental provedla komise v údrţbové organizaci oprávněné 
k údrţbě a opravám motorů. Vzhledem k deformaci skříně motoru a klikového hřídele 
způsobené nárazem letounu na břeh řeky nebyla moţná kontrola nastavení 
a seřízení zapalování a rozvodového mechanizmu pomocí ručního protáčení. Při 
postupném rozebírání motoru nebyl na jednotlivých součástech nalezen ţádný důkaz 
o poruše, nebo závadě, která by mohla způsobit nepravidelný chod nebo sníţení 
jeho výkonu. Stav motoru odpovídal počtu odpracovaných hodin. Na hřídeli motoru, 
30° 
 8 
v místě mezi přírubou vrtule a skříní motoru, bylo nalezeno namotané lano 
ze syntetického vlákna červené barvy. Bylo prokázáno, ţe se jedná o lano, které 
slouţilo vodákům k upevnění branek na řece a na hřídel motoru se namotalo jen 
krátce před nárazem letounu na břeh řeky. Podle tohoto nálezu a hodnoty odečtené 
z otáčkoměru motoru lze usoudit, ţe motor se točil aţ do nárazu do překáţky. Nelze 
však jednoznačně určit v jakém reţimu motor pracoval. Vzorky provozních kapalin 
(benzín, olej) nebylo moţné odebrat v dostatečném mnoţství, protoţe unikly po 
nárazu do vody tekoucí řeky.  
 
                          
            Namotané lano na přírubě vrtule                                            Údaj na otáčkoměru po nehodě 
 
Ovládání motoru.  
Ovládání motoru je umístěno ve středu spodní části palubní desky v pořadí zleva 
do prava přípust motoru, přestavování stoupání listů vrtule, bohatost směsi. Pilot 
je ovládá pravou rukou. Polohy ovladačů a pořadí ovládání jsou popsány 
v jednotlivých ustanoveních letové příručky pro různé letové reţimy. 
Ovládání přípusti („plynu“) bylo v mezipoloze, odpovídající přibliţně nominálnímu 
reţimu.  
Ovládání vrtule bylo v zasunuté poloze odpovídající jemnému stoupání nastavení 
listů. 
Ovladač bohatosti směsi paliva („Mixture Control Knob) je vyroben z plastu oranţové 
barvy. Tento byl ulomen a nalezen na podlaze letounu pod nohama cestujícího. 
Na ovladači byla nalezena červenohnědá skvrna, která byla podrobena dalšímu 
zkoumání v KÚ Praha. Pahýl táhla byl zataţen do vodítka ovládacího mechamismu 
a byl deformován ohybem ve střední části. Poloha táhla je zajištěna kuličkovým 
fixátorem, tato verze odpovídá dříve pouţívanému provedení. Dále byly ztotoţněny 
lomové plochy závitu části táhla v plastovém ovladači a pahýlu táhla ovládání 











Uspořádání ovládání motoru letounu Cessna FR 172H, OK-JAS, 
(identické s letounem Cessna FR 172H, OK-AKM) 
 
 
1.6.4  Letová příručka  
Letová příručka letounu Cessna FR 172H, pozn. zn. OK – AKM obsahuje mimo jiné 
následující popis postupů ovládání letounu a motoru při různých reţimech letu: 
V sekci IV – normální postupy uvádí na str. 4-5, „CESTOVNÍ LET“ („CRUISING“) 
bod (3):  Směs – ochudit okamžitý průtok paliva pro cestovní režim letu, jak 
je uvedeno v sekci V „Tabulky cestovního výkonu“. Letová příručka nepředpokládá 
cestovní let s ochuzenou směsí v ALT pod 2 500 ft . 
V sekci IV – normální postupy dále uvádí na str. 4-5 „PŘED PŘISTÁNÍM“ („BEFORE 





Ovládání vrtule  
Ovladač 
bohatosti 
směsi   




Instruktor, který pilota přeškolil na typ Cessna FR 172H ve své výpovědi uvedl, 
ţe pilot prováděl podle jeho instrukcí korekci bohatosti směsi paliva i při letu 
po okruhu. 
V sekci IV – normální postupy uvádí Letová příručka letounu Cessna FR 172H, pozn. 
zn. OK – AKM na str. 4-5, „PŘED PŘISTÁNÍM“ („BEFORE LANDING“) bod (5): 
„Vztlakové klapky – jak je žádáno“ („Wing Flaps – As desired“). Pouţití vztlakových 
klapek je podle letové příručky letounu Cessna FR 172H ponecháno na rozhodnutí 
pilota letounu. 
 
1.6.5   Hmotnost a vyváţení letounu při vzletu:  
Zatíţení Hmotnost  (kg) Moment (cmkg/1000) 
Prázdný letoun 685 65,2 
Olej 8 - 0,5 
Palivo 72 5,7 
Pilot + cest. - vpředu 179 15,5 
Cestující – vzadu 130 28,5 
Zavazadla 0 0 











1.7. Meteorologická situace  
Meteorologické situace na letišti LKST uvedená v deníku AFIS v 6:30: 
QNH 1018 hPa; 
SKC; 
Vítr 060°/6 kt.   
Výpis z odborného odhadu pravděpodobného počasí na letišti LKST v 07:30, vydaný 
odborem letecké meteorologie, ČHMU. 
Přízemní vítr:   220° - 260°/4 – 8 kt; 
Dohlednost:   nad 10 km; 
Stav počasí:   jasno; 
Oblačnost:   NIL; 
Teplota:   met. stanice Č. Budějovice  24°C; 
     met. stanice Temelín  21,2°C. 
 
 
1.8 Radionavigační a vizuální prostředky  
Vizuální prostředky na letišti LKST odpovídaly standardům veřejného vnitrostátního 
letiště pro letecký provoz VFR – den. 
 
 
1.9 Spojovací služba  
Pilot letounu byl na spojení se stanovištěm AFIS letiště LKST na frekvenci 
123,60 MHz. Na letišti LKST nebyl pořizován záznam radiové komunikace. 




1.10 Informace o letišti  
Letiště LKST je veřejné vnitrostátní letiště s leteckým provozem VFR - den.  
ELEV 420 m / 1378 ft. V době letecké nehody byla v pouţívání dráha 13.  
 
 
1.11 Letové zapisovače a ostatní záznamové prostředky  
Letoun nebyl vybaven zapisovačem letových údajů, ani ţádným jiným zařízením, 
které by mohlo být ještě vyuţito k získání informací o průběhu letu.  
 
 
1.12 Popis místa letecké nehody 
Trosky letounu se nacházely částečně pod vodou na levém, kamenitém břehu řeky 
Otavy, 32 m vpravo od prodlouţené osy dráhy 13 LKST a přibliţně 600 m od jejího 
prahu. Nadmořská výška hladiny řeky Otavy je v místě letecké nehody o 12 m níţe, 
neţ je úroveň prahu dráhy 13 LKST.  
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Trosky vnější části pravé poloviny křídla byly nalezeny na pravém břehu řeky 
pod stromem a v koruně stromu, vzdálené od trosek letounu asi 60 m.  















letounu na břeh 
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1.13 Lékařské a patologické nálezy  
Ze závěrů soudně-lékařské expertízy vyplývá, ţe pilot letounu nebyl v době letecké 
nehody negativně ovlivněn alkoholem, léky, ani drogami. Zdravotní stav pilota nebyl 
s vysokou pravděpodobností příčinou letecké nehody. 
Závěry soudně-lékařské expertízy dále uvádí, ţe na levé dolní končetině cestujícího 
bylo v oblasti nad kolenním kloubem zjištěno ohraničené tupé poranění, které můţe 
odpovídat nárazu dolní končetiny do táhla pro ovládání bohatosti směsi v dolní části 
palubní desky. Tato osoba se při nárazu nacházela v pravé přední části trosek 
kabiny. Porovnáním průměru ovladače bohatosti směsi paliva a jeho umístění 
na palubní desce (mírně vlevo od středu kabiny) lze soudit, ţe velmi pravděpodobně 
došlo ke kontaktu levé dolní končetiny této osoby s ovladačem. Prudkým nárazem 
mohlo také dojít k ulomení a ohnutí tohoto ovladače.  
Na základě ţádosti komise KÚ Praha-Policie ČR, vypracoval „Odborné vyjádření“ 
k červenohnědé skvrně, nalezené na ovladači bohatosti směsi paliva. Bylo 
potvrzeno, ţe skvrna vykazovala pozitivní reakci na přítomnost krve. Ze skvrny byla 
izolována DNA a stanoven úplný profil DNA, odpovídající jediné osobě muţského 
pohlaví, který se neshodoval s profilem DNA pilota letounu.  
V letounu byly dvě osoby muţského a dvě osoby ţenského pohlaví. Krevní stopa 
nevznikla při přímém kontaktu ovladače s povrchem těla cestujícího (přímým 
nárazem – zde jen hematom), ale potřísněním krví poškozené osoby muţského 
pohlaví. Mohla vzniknout např. při expresi krve z rány při otevřené zlomenině apod. 
Při vyprošťování těl zemřelých nejsou známa fakta o případném poranění osob mimo 
poškozené (hasiči, RZS apod.). Předmětný ovladač bohatosti směsi paliva byl 
zajištěn předsedou komise ještě před vyprošťováním těl zemřelých soudním lékařem. 
 
 
1.14 Požár  




1.15 Pátrání a záchrana  
Pátrání organizoval VLP (osoba odpovědná za letový provoz letiště LKST) tak, 
ţe odstartoval se svým vlastním letounem a místo letecké nehody nalezl. Rádiem 
oznámil polohu trosek letounu členům aeroklubu přítomným na letišti a vyslal 
je na pomoc při záchraně posádky letounu.  
Svědkové letecké nehody přivolali telefonem RZS, HZS ČR a Policii ČR.   
Záchranu jediné ţijící nezletilé cestující zahájili členové oddílu kajakářů, kteří 
prováděli svoji činnost na řece Otavě. Po příjezdu na místo letecké nehody 
pokračoval v záchraně nezletilé  
lékař RZS s pomocí hasičů, kteří ji vyprostili z trosek letounu. Vrtulníkem RZS byla 






1.16 Testy a výzkum 
Cílem provedených zkoušek bylo - ověřit reakci letounu vybaveného shodným typem 
motoru na moţné odchylky při ovládání motoru a ustanovení letové příručky. Zvláště 
potom odezvu motoru pracujícího v reţimu ochuzené směsi na prudké přidání 
„plynu“. Byla vypracována metodika reálné letové zkoušky a dále bylo uskutečněno 
ověření reakce motoru na letovém PC simulátoru.    
Tvorba zápalné směsi pro motor je závislá na kombinaci poloh ovládacích prvků 
nastavených pilotem. Reálně je řízena mechanicko-pneumatickými regulátory 
a odezva motoru na změnu reţimu je potom závislá na celkovém sladění systému 
pro přípravu směsi, nastavení zapalování a celkového stavu motoru. Výrobce proto 
v letové příručce udává doporučovaný postup ovládání motoru. Tyto postupy zajišťují 
přijatelnou provozní spolehlivost motorů při jejich rozdílném seřízení a do jisté míry 
i eliminují technický stav motoru, který je různý na začátku a konci technické 
ţivotnosti motorů.  
A) Ověření reakce motoru na přidání „plynu“ při ochuzené směsi paliva provedením 
letové zkoušky. 
      Letová zkouška byla provedena dne 30. 9. 2009 v 10:45 UTC na letounu Cessna 
FR 172H, pozn. zn. OK-JAS na letišti Plzeň / Líně (LKLN).  
Vnější podmínky letové zkoušky: 
 Počasí na letišti LKLN v 10:00 UTC:  
      Přízemní vítr:   360° - 50° / 2 – 5 kt; 
   Dohlednost:     nad 10 km; 
   Stav počasí:     zataţeno s občasným deštěm slabé intenzity; 
   Oblačnost:       FEW Cu 800-1000ft AGL, OVC Sc 1500-2000ft AGL; 
   Teplota:            12°C; 
      Provozní podmínky: 
 Klapky vysunuty na 30°; 
 Průtok paliva 7,5 Gal/hod;  
 Plnění (Manifold Pressure) = 20 inches;   
 Otáčky 1500 ot/min.  
 
Výsledek zkoušky: 
Po přidání „plynu“ při ochuzené směsi, motor vykazoval opakovaně zpomalenou 
akceleraci, avšak poţadovaných otáček vţdy dosáhl bez příznaků 
nepravidelného chodu. 
 
B)  Ověření reakce motoru na přidání „plynu“ při ochuzené směsi na leteckém 
simulátoru typu Microsoft Flight Simulator X s pohonnou jednotkou stejného typu. 
Na leteckém simulátoru byly nastaveny vstupní hodnoty jako při letové zkoušce.  
Výsledek zkoušky: 
Po přidání „plynu“ při ochuzené směsi motor nedosáhl poţadovaných otáček, 




                   Před přidáním plynu                Po přidání plynu 
  
 
1.17 Informace o provozních organizacích 
Vlastníkem byl letoun zapůjčen provozovateli Aeroklubu letiště Strakonice, který 
je oprávněn provádět letecké práce na základě povolení vydaného ÚCL ČR. 
O předání letounu byl vlastníkem a provozovatelem podepsán dne 15. 8. 2009 
Předávací protokol. Letoun byl předán ve stavu „Schopen běţného provozu“, stav 
paliva 100 l a 8 Quarts (7,6 l) oleje.  
 
 




1.19 Způsoby odborného zjišťování příčin 
Odborné zjišťování příčin letecké nehody probíhalo podle L 13 Předpisu o odborném 





Komise se zaměřila na rozbor následujících informací důleţitých pro zjištění příčin 
nárazu letounu do stromu a země: 
Pilot při letu po okruhu neohlásil ţádnou zprávu o nouzové situaci letounu ani polohu 
po 3. zatáčce okruhu a polohu na finále dráhy 13. Z dostupných informací a důkazů 
zjištěných z místa nehody nelze přesně určit, kdy se pilot odchýlil od normálního 
průběhu letu po čtvrté zatáčce (na „finále“) pravého okruhu dráhy 13 letiště LKST. Při 
předpokládaném úhlu sestupu měla být ve vzdálenosti 660 m od prahu dráhy 
13 výška letounu nad povrchem země 85 m. V této vzdálenosti od prahu dráhy 13 
ale narazil letoun v klesání do koruny stromu ve výšce asi 10 m nad zemí. Z toho 
vyplývá, ţe při nárazu do koruny stromu se letoun pravděpodobně nacházel asi 75 m 
pod předpokládanou výškou letu vzhledem k vzdálenosti od prahu dráhy 13.   
Pilot vysunul vztlakové klapky do polohy 30° pravděpodobně proto, aby zkrátil délku 
přistání a doběh na zemi. Jiný důvod z dostupných informací nelze jednoznačně 
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odvodit. O vysunutí klapek na 30° svědčí poloha výkonného mechanismu klapek, 
který si i po mechanickém poškození zachovává předchozí nastavenou polohu.  
Vysunutí vztlakových klapek do polohy 30° způsobilo zvýšení aerodynamického 
odporu letounu a pokles rychlosti letu, který se pilot pravděpodobně pokusil 
vykompenzovat zvýšením výkonu motoru. Protoţe se očekávaný účinek zvýšení 
výkonu motoru nedostavil, rozhodl se pilot zvětšit úhel sestupu, aby zachoval rychlost 
letounu.  
Náraz letounu pravou polovinou křídla do koruny stromu jej zpomalil, odklonil vpravo 
od trati přiblíţení. Pak letoun narazil do levého, kamenitého břehu řeky Otavy 
v úrovni vodní hladiny.  
Podle letové příručky lze pouţít úhel vysunutí vztlakových klapek 30° a více 
pro přistání v letovém reţimu „skluz“ nebo pro přistání na krátké dráze. Viz sekce IV 
– Normální postupy, str. 4-13, „PŘISTÁNÍ“ („LANDING“). 
Letové příručky dalších typů letounů, na kterých pilot před nehodou létal, např. Z 43,  
Z- 42, AN-2, Z-37A, pouţívání vztlakových klapek pro přistání nařizují. Lze tedy 
připustit, ţe pilot pro přistání uplatnil návyky z těchto létaných typů. 
2.1. Rozbor důvodů pro pokles výkonu motoru 
2.1.1 Před vzletem bylo v nádrţích letounu 100 l benzínu AVGAS 100LL. 
K provedení letu v trvání 35 min bylo toto mnoţství dostatečné. Na místě nárazu 
nebyl v roztrţených nádrţích ţádný benzín. Část benzínu z roztrţených nádrţí 
pravděpodobně odplavila voda, tekoucí v řece. Další benzín z roztrţených nádrţí byl 
rozptýlen na břehu řeky.  
Komisí nebyl nalezen ţádný důkaz, ţe  k poklesu výkonu motoru došlo z důvodu 
nedostatku paliva za letu. 
 
2.1.2 Komise se zabývala hypotézou o poklesu výkonu motoru z důvodu ochuzené 
směsi paliva. 
Pilot pravděpodobně pouţil systém ochuzení směsi paliva i v reţimu cestovního letu 
tak, jak byl naučen instruktorem. Cestovní let probíhal pravděpodobně ve výšce 
do 300 m AGL, coţ v daném terénu odpovídá nadmořské výšce a celkové výšce letu 
asi 2 300 ft (QNH). Letová příručka nepředpokládá cestovní let s ochuzenou směsí 
v ALT pod 2 500 ft. 
V letové příručce letounu je uvedeno na str. 4-5, „PŘED PŘISTÁNÍM“ („BEFORE 
LANDING“) bod 1: Ovladač bohatosti směsi paliva – bohatá směs (Mixture – Rich).  
Podle důkazu nalezeného na místě nárazu bylo zjištěno, ţe táhlo ovladače bohatosti 
bylo ohnuto a ovladač byl ulomen. Podle průhybu táhlo bylo před nárazem vytaţeno 
asi do poloviny maximálního vysunutí (ochuzení směsi paliva).  Před přistáním pilot 
neprovedl přestavení ovladače bohatosti směsi paliva do přední polohy (zasunutím 
ovladače). Přesunutí ovladače přípusti (otevření škrticí klapky na větší průtok 
vzduchu do sání motoru) mohlo za této situace způsobit další ochuzení směsi paliva 
a tím nepravidelný chod motoru a významnou ztrátu jeho výkonu. Situaci neřešil pilot 
pokusem o nouzové přistání na plochy v bezprostřední blízkosti trati letu na finále 
dráhy 13, ale pokračoval v přiblíţení.  
Členové komise, na místě odkud svědci sledovali let letounu, ověřili moţnost jejich 
pozorování. Zvuk motoru letounu prolétávajícího po trati pravděpodobného přiblíţení 
byl v různých výškách průletů dobře slyšitelný. Přímá viditelnost letounu z místa, kde 
se svědkové nacházeli, byla zastíněna vzrostlými stromy.  
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Letovou zkouškou bylo ověřeno, ţe letoun v okamţiku, kdy prolétával za stromy, měl 
výšku asi 40 m nad zemí. 
Při letové zkoušce na letišti LKLN dne 30. 9. 2009 nedošlo k nepravidelnému chodu 
motoru. Zaznamenaná prodleva v akceleraci motoru byla závislá na konkrétním 




  Ulomené táhlo bohatosti směsi - stav po nehodě                  ... po plném vytažení a po sesazení mírně ohnuté  
 
Poznámka: 
Při letecké nehodě dne 23. 8. 2003 byly komisí ÚZPLN zjišťovány příčiny nouzového 
přistání letounu Cessna 210M do terénu, které skončilo  převrácením letounu 
„na záda“ a jeho zničením. Letoun byl vybaven podobným motorem, jako letoun 
Cessna FR 172H pozn. zn. OK-AKM. Meteorologické podmínky byly velmi podobné, 
t=23°C, QNH=1013 hPa. Pilot letounu Cessna 210M provedl zatáčku, při které bylo 
nezbytné zvýšení výkonu motoru. Opomenul přesunout ovladač bohatosti směsi 
paliva do polohy bohatá směs (Mixture – Rich). Přesunutí ovladače výkonu motoru 
(„přidání plynu“) způsobilo další ochuzení směsi paliva, zmenšení jeho výkonu 
a nouzové přistání do terénu. V tomto případě byla komisí ÚZPLN zadokumentována 
poloha ovladače bohatosti směsi paliva ohnutá ve vysunuté poloze. 
 
 3 Závěry 
3.1 Komise dospěla k následujícím závěrům: 
 
- pilot měl platný průkaz CPL(A), platnou kvalifikaci SEP/land a platnou zdravotní 
způsobilost 1. třídy; 
- letoun měl platné Osvědčení o kontrole letové způsobilosti a platné Potvrzení 
o údrţbě a uvolnění do provozu; 
- letoun měl platné pojištění; 
- letoun byl ošetřován podle platných předpisů; 
- na motoru letounu nebyla nalezena ţádná závada, která by mohla způsobit 
nepravidelný chod nebo sníţení jeho výkonu;  
- lano namotané na vrtulovém hřídeli motoru svědčí o tom, ţe motor pracoval 
aţ do nárazu na břeh řeky v reţimu, který se nepodařilo určit; 
- maximální vzletová hmotnost letounu (MTOM) nebyla překročena; 
- vyváţení letounu bylo v limitech povolených letovou příručkou letounu; 
- stav počasí vyhovoval prováděné činnosti; 
- letiště LKST nemělo vliv na vznik letecké nehody.  
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Komise vycházela při stanovení příčin letecké nehody z dostupných informací svědků 
letecké nehody (viz. úřední záznamy Policie ČR), zkoumání trosek a dokumentace 
letounu, protoţe nebyly zaznamenány objektivní údaje o parametrech letu.  U tohoto 
letounu nebylo výrobcem instalováno zařízení pro zaznamenávání objektivních údajů 
o parametrech letu (viz. 1.11). 
Komise vyloučila hypotézu o vlivu technického stavu letounu a nedostatečného 
mnoţství paliva.  
 
 3.2 Příčiny:  
Příčinu letecké nehody se nepodařilo jednoznačně určit.  
Je velmi pravděpodobné, ţe příčinou letecké nehody mohlo být nedodrţení postupů 
doporučených letovou příručkou pro let po okruhu s ochuzenou směsí paliva 
a nedodrţení úkonů před přistáním. Let s takto nastaveným reţimem motoru jiţ 
neumoţňoval pilotovi účinně reagovat na změnu letové konfigurace letu s vysunutými 
klapkami a plochému profilu přiblíţení k letišti.  
Nedodrţení postupů doporučených letovou příručkou letounu Cessna FR 172H, 
pozn. zn. OK – AKM vedlo ke sníţení výšky potřebné k dosaţení dráhy 13 letiště 





4 Bezpečnostní doporučení 













































File number CZ-09-340 Responsible entity
ClosedOccurrence status
Occurrence moderator AAII-MP, LS, JR
14.4.2010 w-14.4.
When
16.8.2009 16.8.2009Local date UTC date





StrakoniceState/area of occurre Location of occ
49:15:00 NorthLatitude of occ
13:52:00 EastLongitude of occ
Severity
Destroyed NoneHighest Damage Damage aerodrome




CFIT: Controlled flight into or toward terrainOccurrence category
ATM relation
None No effectATM contribution Effect on ATM service
Injury totals
Fatal Serious Minor None Unknown Total
Total on ground
3 1 4Total on aircraft
3 1 4Grand total
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Reporting Entity Czech Republic
AAII
Reporting form type ATM
Other
National














Czech RepublicMake/mdl/srs State of registry
OK-AKMAircraft registration
1971Year built Call sign









Propulsion type Landing gear type
1Number of engines
0-2 250 KgMass group Maximum take-off m
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ICAO information Schedule type






Fuel type used Recommended fuel t
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LandingLast departure point Flight phase
0,583 Hour(s)Duration of flight
Czech Republic
LKST : Strakonice
NoPlanned destination Occurrence on ground
Maintenance
Aircraft status
6583 CurrentTotal cycles aircraft Maintenance docs.





Yes Substantially correctPilot aware SIGMET Weather forecast





34 Year(s) Pilot-in-commandAge Category
MaleGender
Flight crew rest/duty
0,583 Hour(s)Duty last 24 hours Rest before duty
Flight crew experience
Last 24 hours Last 90 days Total
This aircraft type 11 Hour(s)
All types
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CZ-09-340Responsible entity File number
Flight crew licenses
1 -  Commercial pilot
Aeroplane pilot
Commercial pilot
Valid, no waiversLicense type Validity
Held required ratingRatings
State of Registry No instrument ratingLicense issued by Instrument rating





Location indicator Aerodrome latitude
Aerodrome longitude
LandAerodrome type
Location on aerodroAerodrome status
Elevation above MSL
Helicopter landing area description
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